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Tout le monde voyage en chemin de fer, toul le luuiide 
parle des chemins de ier, et cependant bien peu de per- 
sonnes connaissent l'organisation de ces grandes en- 
treprises, l'étendue de la tâche qu'elles effectuent si- 
lencieusement chaque jour, et les diihcultés de tout 
genre qu'elles ont à vaincre pour son accomplissement. 

Il se passe même à Tégard des chemins de fer un fait 
économique singulier : on iiuiltiplie, pour les obtenir, 
les plus vives instances, v[ à peine sont-ils livrés à l'ex- 
ploitation, qu'ils sont l'objet de critiques souvent pas- 
sionnées. 

H n'y a pour ainsi dire pas de localilr non encore des- 
servie par un chemia de fer qui ne réclame avec ardeur 
la construction de ces voies de communication perfec^ 
tionnées. Sans chemins de fer, l'industrie ne peut ni 
se développer à rintériLuu', ni soutenir la ( «nu urronce 
étrangère ; sans chemins de fer, les matières premières 
ne peuvent s'obtenir que grevées de frais considérables, 
les produits manufacturés ne peuvent atteindre des mar* 
clïés importants. Aussi, les conseils généraux, les con- 
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seils municipaux, les chambres de comfcierce, les com- 
missions s[)éciales mulliplieiit-ils les <lélibéraliuiis, les 
péiilious, les démarches, pour obtenir l'exécution de H* 
gnes nouvelles ; et si, aux yeux des populations, il existe 
on matière d'économie politique une assertion incontes- 
tée, c'est que toute localité dépourvue d'un chemin de 
fer est dans un état d'intolérable infériorité vis^-vis des 
localités qui en sont déjà dotées. 

Il lîiul fonslruire des chemins de fer partout et à tout 
prix; il faut les multiplier âans toutes les directions, 
sans considérer si ces lignes nouvelles ne font pas double 
ou triple emploi avec des lignes anciennes, sans exami- 
ner surtout si les dépenses à faire n'imposent pas au pays 
une charge supérieure au bien qu'il en retire. 

£n même temps, les contrées en possession de lignes 
anciennes font entendre d'autres doléances : le monopole 
concédé aux enlicprises de chemins de l'or est insuppor- 
table, et c'est de la navigation seule que Ton peut obtenir 
les transports à bas prix et la vie à bon marché ; les ta- 
rifs des chemins de fer sont trop élevés, les réductions 
de taxes sont inégalement réparties, le nombre des ti-ains 
est insullisant, les voyageurs de toutes classes ne trou- 
vent pas les conditions de rapidité, de confort et de pro- 
tection auxquelles ils ont droite etc., etc. 

Nous sommes loin de penser que l'exploitation des che- 
mins de fer ne comporte aucune amélioration ; nous 
voyons, au contraire, chaque jour amener un perfec- 
tionnement nouveau; mais nous croyons aussi que les 
reproches dont nous venons de donner rénuuicralion 
sommaire sont peu fondés. Si les chemins de fer ne ré- 
pondent pas à toutes les espérances qu'ils font naître, 
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c*est que rien sur la terre ne possède une telle vertu. 

L'exécution du réseau le plus développé ne fera pas dispa- 
raître, pour une localité ou une industrie déterminée, 
des causes d'infériorité en quelque sorte native. Les che- 
mins de fer diminuent les distances, mais ils ne sauraient 
les aiiiRiler ; dans tons les cas, on })eut dire (ju'ils ont 
déjà donné satislaction à d'immenses besoins, et qu'ils 
constituènt aujourd'hui le plus puissant et le plus mer- 
veilleux des instruments de transformation et de progrès. 

Les questions soulevées par rexpluilatioii des chemins 
de fer sont si multiples, elles touchent à tant d'intérêts, 
qu'il importe au début de toute étude qui les concerne 
de bien préciser le but que Ton veut atteindre et l'ordre 
que l'on compte suivre. 

Notre but est de faire connaître les services déjà ren- 
dus par les chemins de fer, ceux que le pays a le droit 
d'en al tondre, et d'indiquer les conditions dans lesquelles 
s'effectue leur exploitation. 

Mous espérons arriver à ce résultat en divisant ces le- 
çons en cinq parties : 

La première partie com[>rend l'appréciation de la tâche 
que les compagnies ont à remplir et les moyens dont elles 
disposent pour l'accomplissement de cette tâche ; 

La deuxième partie comprend l'exploitation technique ; 

La troisième pailie l exploitation commerciale; 

La quatrième partie les recettes et les dépenses de l'ex- 
ploitation ; 

I>ans la cinquième, nous avons essayé de montrer 

quelles ont été pour ragricuUure, 1 industrie et le com- 
merce de notre pays, les conséquences de l'établissement 
des chemins de fer. 
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Dans la première partie, il nous a paru nécessaire de 
présenter avec quelques détails tout ce qui concerne l'or- 
ganisation de l'exploitation. On parlait^ il y a quelques 
années, de l'organisation de l'industrie; on ne pensait 
certes pas à ces armées indnstri("lles de 20, de 50, de 40 
et même de oO,000 hommes qui constituent ou consti- 
tueront l'effectif de chacune des compagnies de chemins 
de fer en France. Les problèmes que soulèvent le recru- 
lement, l'emploi utile, la réniunéi'alion des services ren- 
dus par de telles agglomérations d'hommes, sont extrê- 
mement nombreux et délicats; nous croyons pouvoir 
dire que les solutions données à ces problèmes sont déjà 
satisfaisantes, et qu'elles çonliennenl le germe d'amélio- 
rations qui ne tarderont pas à se produire. 

£niln, nous avons dû ne pas perdre de vue un seul 
instant l'auditoire tout spécial auquel ces leçons sont 
adressées. 

Appelés à prendre part au contrôle de la construction 
et de l'exploitation des chemins de fer, les ingénieurs des 

ponts et chaussées doivent , plus i\uo d'au lu s personnes, 
apjnofondir toutes les questions qui intéressent la sécu- 
rité des voyageurs, le développement des affaires com- 
merciales et l'augmentation de la richesse du pays. 

Nous avons eu à citer de nombreux chiffres; ils sont 
tous extraits de documents officiels : les uns ont été pu- 
bliés par le ministère des travaux publics, ou par les che-. 
mins de fer français et étrangers ; les autres ont été rele- 
vés daiis les statistiques particulières des compagnies. 
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CHAPITRE PREMIER 

flUUISPOiTS BFPBCTulS PAR LES CBSHIIIS DE FER EN miTCE. 
GORMITQnOH DU R^BBAU ET STSTftHE SUIVI POUR L'BXPLOITATfOir. 

I — ' ImporUnce de It tAdie teoompUe par ht chemins do fer. 

Traasparto efiMM* en ises. — 11 Serait tiès-iiitéressant 
d'évaluer ce que les chemins de fer transporteront un jour ; 
mais le temps qui s'est écoulé depuis le moment où ils ont été 

mis en exploilation est trop peu considérable, pour que Ton 
puisse rechercher si Taccroissement constaté dans leurs trans- 
ports correspond à une loi facile à préciser. La longueur du 
réseau français s'est tellement modifiée chaque année, que la 
comparaison entre deux exercices est fort difficile. Une ligne 
nouvelle n'a quelquefois de valeur, surtout à ses débuts, que 
par le traBc quVlc enlève à une ligne ancienne; on ne pourra 
I. 1 
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donc asseoir dos prévisions sérieuses que lorsque le réseau 
si'rn cdiiiplel un qu'on n'aura plus à lui adjoindre que des em- 
Jbranchemenls sans importance kilométrique. 

Nous nous contenterons d'indiquer quels ont été les trans- 
ports effectués en 1865 par les chemins de fer français; 
les chiffres que nous allons faire connaître montreront Tim* 
portance de la tâche accomplie et de celle que l'avenir leur ré- 
serve. Ces chiffres sont les suivants : 

Voifigeurs 84,000,000 personnes. 

Bagages 267,000 tonnes. 

Chiens 7)h2,Q(\l animaux. 

Articles de mesngerie 276,025 tonnes. 

Valeurs ^ 2,488,651,221 francs. 

Chevaux en grande vUesse UG,714 léles. 

Animaux eu grande vitesse 223,758 tôles. 

Marchandises en petite vitesse. . . . 54,000,000 tonnes. 

Gbeiinz €t animaux en petite vitesse. r>,a95,S45 cher, et anim. divers. 

Ces chiffres sont considétables, mais ils ne suffisent point 
pour donner une idée des questions qui se pressent lorsque 

Ton envisage cliaquc nature de transport à effectuer; nous 
chcrclier ons à indiquer soiuinaireiiienl les plus importantes tle 
ces questions. 

VojM«>"ni- — ^es voyageurs ne se répartissent également ni 
sur toute Tétendue du réseau français» ni sur les lignes qui 
constituent un seul réseau; chaque ligne a son propre trafic, 
(jui varie encore avec les saisons de l'année, les jours de la se- 
maine et 1ns licures m(>mes de la journée. Dans les miciens 
modes de transport, le voyageur obéissait à Theure, au jour 
que Tcnl repreneur croyait devoir choisir, et la capacité de la 
voilure étant déterminée, si toutes les places étaient rete- 
nues, on relardait son voyage d'un jour ou d'une semaine. 

Aujourd'hui, les voyag(;urs se divisent en : 

Voyageurs de 141 and parcours, partant giMiéraleim-iil le inatiii 
ou l(i soir, exigeant par couscqucnl des services complets de 
jour et de nuit ; 
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Voyageurs de parcours moyen, pour la convenance desquels 
il y a lieu de tenir compte des heures de marchés, d'audiences, 
de bourses de commerce, enfin de repas ; 

Voyaj^^eurs de pclit parcours on de I hfi lieue, exigeant des 
trains inullipUés daiis le cours d'une mèine journée, mais sur- 
tout le matin et le soir. 

Les divisions qui précèdent ne sont pas les seules, et le 
nombre des voyageurs n'est pas Je même les jours de la se- 
maine et les dimanches ; les compagnies doivent donc être e» 
mesure de transporter les voyageurs qui se présentent les di- 
uianches et les jours de fête, ou qui se rendent à des solennités 
exceptionnelles. Ces mouvements irréguliers exigent laposses* 
sîon d'un matériel considérable et d'un p^sonnel en état de le 
desservir. 

Nous ne parlons pas des transports de troupes; la capacité 

de transport des chemins de fer est pour ainsi dire illimitée. 
A Tépoque des gruerres de Crimée et d'Italie, en se servant de 
son matériel et de celui des compagnies voisines, la compa- 
gnie de Paris à Lyon et à la Méditerranée a su faire face aux 
besoins de son propre trafic et transporter un énorme effectif 
de troupes. 

Enfin, les compagnies doivent éi:alement assurer le trans- 
port des voyageurs en dehors du chemin de fer, soit par des 
omnibus ou des voitures de place dans l'intérieur des villes, 
soit par des services de correspondance entre les gares et un 
nombre considérable de localités situées à droite ou à gauche 
de la voie de fer. 

Au l'"" janvier 180t3, les compagnies françaises oITraient ,ni 
public 1 ,086 services partant à heure fixe et à des prix inva- 
riables pour ! ,748 localités. 

Le Guide officiel, publié par le gouvernement belge, annon» 
çait, à kl même époque, 1,060 services de correapondances, de 
diligences, malles-poste, bateaux à vapeur et barques en coïn- 
cidence avec les trains de tous les raihvays de la Belgique. 
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£n France comme en Belgique, un très-grand nombre de ces 
services avaient plusieurs départs par jour. 

■agnK«», «Mena, «rtlrf g » 4« M e wgMte ci «alevra. Lc 

transpoi ldes bagages el des cliicns suit le développement du 
transport des voyageurs et ne mérite aucune mention parti- 
culière. 

Nous comprenons sous le nom d'articles de messagerie des 
transports eitrémement importants : 
Marchandises de valeur ou de faible poids, expédiées par les 

trains de grande vitesse ; 

Dem i es, légumes, fruits et objets divers, pour Tapprovision- 
nemenl des marctiés ; 

Marée, gibier, viandes abattues, etc. ; * 

Lait. 

Les anciens services de messagerie transportaient quelques 

centaines de kilogrammes de marchandises de Naieur, quelques 
bourriches de cribier et de poisson, quelques paniers de truffes ; 
mais il n'y a aucune comparaison possible entre les quantités 
amenées par les anciens moyens de transport et celles ame- 
nées aujourd'hui par les chemins de fer. C'est par trains com- 
plets que ceux-ci conduisent aujourd'hui les marchandises de 
valeur et les denrées dont nous venons de donner Ténuméra- 
tiou. Nous insisterons plus loin s»u' in transformation de la 
production occasionnée par les chemins de fer; nous ne fai- 
sons maintenant que l'indiquer. 

Les articles de finances remis aux chemins de fer en 
avaient une valeur déclarée de plus de deux milliards et demi. 

11 n*est pas probable que cet énorme déplacement de matières 
d ur et d'argent ou de de Ixanque augmente beaucoup 

dans l'avenir ; la vulgarisation des chèques, le développement 
des établissements de crédit arrêteront ces immenses mouve- 
ments d'espèces d'or et d'ai^ent qui font peser sur les compa- 
gnies une responsabilité peu en rapport avec l'importance des 
taxes perçues. 
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ciiewaux et bewtiauix. — On Hc piévovail pas, à l'ori^tiie de 
rétalilissemenl des chemins de fer, des transports annuels de 
5,500,000 tètes, tant en {^r.inde qu en petite vitesse, et c'est 
aux chemins de fer qu'il convient d'attribuer le développement 
de la consommation de la viande. 

■■■aii«M«iai d« iMstito vMmm.— SI! estun point sur lequel, 
plus que sur tout autre, les chemins de fer aient dépass<^ les 
prévisions faites à leur égard, c'est à coup sur h? transptii l des 
marchandises; pendant longtemps , on a mis en doutcla pos- 
sibilité d'employer les chemins de fer pour le transport des 
matières lourdes et encombrantes, et une formule demeurée 
célèbre avait dit que, si h ékmïn de fer était ie eh^nân des mat' 
chands^ le canal ciail le chemin de la marchandise. 

Plusieurs circonstances ont amené rapidement les t In mins 
de fer à accepter d abord, à rechercher ensuite le transport des 
marchandises : la puiirsance des machines a été augmentée 
d'une manière considérable, et tous les calculs de prix de revient 
établis sur les machines de service, il y a trente ans, sont au- 
jourd'hui complètement inoTcacts ; en second Heu, on a vu que, 
lescheminsde 1er une fois étal)lis, i! inijKM tml de développer le 
plus possible les transports, de manière à répartir sur une plus 
grande masse et à diminuer, par conséquent, chaque jour da- 
vantage, les frais généraux de l'exploitation et les charges du 
capital de premier établissement. En étudiant tous les détails 
de Texploitation, on a reconnu qu'en raison de causes anciennes, 
des courants commerciaux s étal)lissaient dans une seule di- 
rection entre deux villes, et que, par suite, on avait dans la 
direction opposée une énorme quantité de wagons vides à re- 
morquer, et dans lesquels il était dés lors profitable d'attirer • 
des marchandises, par des réductions de prix impossibles à 
prévoir dans d'autres conditions. 

Enfin, dans les rtudes faites sur la concurrence probahle des 
chemins de fer et des voies navigables, on n'avait peut-être pas 
tenu un compte suffisant du rôle que le temps joue dans toutes 
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les opérations commerciales. Sans aucun doute il vaut mieux 

ne payer <|iie 2 c. au lieu de i c. par tonne et kilomètre, pour 
le traiispoiL d'une maficre première; mais si, en payant ^îc. on 
attend la marchandise deux ou trois mois, taudis qu'eu payant 
4 c. on l'obtient dans une semaine, non-seulement on écono- 
mise rintërftt de la Taleur de la marchandise, maîa «nooie on 
réalise, dans un temps très-court, une opération fructueuse et 
dont le renouvellement fréquent produit des bénéfices trés- 
supérieui^s à la dilïérence dans les transports. 

Nous examinerons, dans des chapitres spéciaux, les causes 
du développement du trafic des marchandises par les chemins 
de fer ; nons ne pouvons qu'insister sur ce fait, qu'en 1865 les 
chemins de fer ont transporté, à une dislance moyenne de 
145 kilomètres, 54 millions détonnes de iiiarcliandises. 

Cette énorme quantité de marchandises remises aux chemins 
de fer n'a point arrêté les procès du trafic des voies naviga- 
bles, trafic qui a presque doublé dans l'espace de douse ans : 

1850 — i iniUi ml 720 millions âp tonnes kilométriques. 
1861 — 2 milliards *200 — — 

18C2 — 2 milliards 505 — — 

. Dans la même période, le trafic des chemins de 1er s'est élevé 
de 365 millions de tonnes kilométriques à quatre milliards; il 
est aujourd'hui de cinq milliards» 

£n présence de ce développement simultané des transports 
sur les voies navigables et sur les voies de fer, on a dit qu'il 
partout créer ces deux modes de conununicalion, et que 
de leur concurrence seule naîtrait rahaissemeiil des prix de 
transport. Il est incontestable que la concurrence détermine 
partout des abaissements de prix; mais ces abaissements sont 
provoqués par bien d'autres considérations, et Ton peut voir des 
tarifs eitrémement bas appliqués sur des lignes de cliemins de 
fer dans le voisinage desquelles il n'y aura jamais de voies na- 
vigables. Dans tous les cas, avant de songer à doter le pays d'un 
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réseau de voies parallèles se faisant concurrence, nous pen- 
^ sons quMl yaut mieux employer toutes les ressources disponibles 
à l'aclièvement des réseaux isolés. 



§ 2. — Accroissement des transports des voyageurs et des marcliandises, dam les 
d«ax demifares pâriodM doMiiMkB, et comparaiMm avec les chiite de la po- 
pubtion en Fnncet en Angleterre et en Belgique. 



. Nousa\onsdit,dans le paragraphe qui prêcède,qiril était difficile 
de prévoir ce que serait daris l'avenir rinipui lance des Inins- 

'ports en France effectués par les chemins de fer; on peut 
cependant, en prenant les deux dernières périodes décennales, 
constater quelques faits intéressants que fournit la comparaison 
du nombre des voyageurs on des marchandises transportés avec 
le nombre de kilomètres exploités. Nous avons pu réunir les 
chiffres ci-après, extraits soit des publications faites par le 
niiiiistci r des tmvaux publics, soit des comptes rendus des 
compagnies. 

Les deux périodes décennales sont celles de 1846 k 1855 et 
' de 1856 à 1865; les tableaux indiquent pour chaque année le 
nombre moyen de kilomètres exploités et donnent : 

1* Pour les voyageurs : 

Le noilihre de voyageurs liaiisportés, 
Le nombre moyen de voyageurs par kilomètre, 
Le nombre de voyageurs transportés à un kilomètre, 
Le parcours moyen d'un voyageur ; 
2* Pour les marchandises : 

Le nombre de tonnes transportées. 
Le noiubi e luoyen de tonnes par kiluniètre, 
Le nombre de tonnes transportées à un kilomètre, 
Le parcours moyen d'une tonne. 
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10 DE L'EXPLOITATION DES CHEVIKS DE FER. 

\ombr<> oiOTen de vojagenra par kllinnélre. — Il FCSSOrt du 

tableau relatif aux voyageurs que, si l'on ne tient pas compte 
des années 1846 et 1847, dans lesquelles les chemins de iNin- 
lîeue avaient nne influence prépondérante, ainsi que des années 
1848 et 1S49 éprouvées par des événements politiques, le 

nombre moyen des voyageurs par kilomètre est presque con- 
stant : 

6.327 en 1850; 

6,339 en 1865, seue au^ myiè». 

La dislaiice kilométrique pai courue rcsiela même : 40 kilo- 
mètres en 1865 comme en 1846. Pendant quelques années, 
cette distance a été en augmentant et elle s'est élevée à 55 kilo- 
mètres ; mais elle n*a pas tardé à redescendre à 40 kilomètres ; 
le développement du trafic voyageurs» dans les lignes ancien- 
nement eiploitées, compense la stérilité du produit des lignes 
nouvellement exploitées. 

En su[)posant que celte moyenne de 6,500 voyageurs se 
maintienne jusqu'à l'achèvement du réseau français dont la 
longueur prévue est de 21,000 kilomètres» on aurait — au 
moment de cet achèvement ~ un mouvement annuel de 
152,300,000 voyageurs. 

C4Nnp«ral»on avec la popala«lon en France. — Comparée aU 

chiffre de la population de la France, déduction laite de la 
Corse qui n'a pas de chemins de fer, Tannée 1865 donne 1^ 
chiifres suivants : 

Nombi-e de voyageurs 84.000,000 

lV»pnlatiûD 3(>,877,000 

soît environ 2 voyageurs et un quart par habitant : la distance 
moyenne parcourue étant de 40 kilomètres, Tenscmble du trafic 

voyageurs de 1865 représente un voyage à 50 kilomètres de 
(li^f ince — aller et retour — effectué par chaque habitant de 
la France. 

Si Ton considère combien sont fréquents les déplacements 
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tl une partie de la population, on en conclut qu'un nombre 
encore très-considérable de Français ne voyagent pas en che- 
min de fer. 

Le temps seul est appelé sons ce rapport à modifier les ha- 
biludes de la population. Nous pouvons > à cet é»gard, rai- 
sonner par analogie, en constatant les résultats obtenus par 

deux peuples qui nous ont devancés dans la construction des 
clierains de 1er, F Angleterre et la Belgique. 

Transport de* ^mjm^enn ra Anffletrrrr. — Au 51 décembre 

1865, l'Angleterre comptait 19,735 kilomètres de chemins 
de fer ouverts à la cirôilation. Dans le courant de cette 
même année, le nombre des voyageurs transportés a été de ^ 
204,655,075, soit 10,568 voyageurs par kilomètre exploité. 

En rapprochant ce noiiilue de voyageurs du chiffre de la 
population (29,051,200 habitants), on arrive à une proportion 
de sept voyageurs pour m habitant. 

«PMMpMt «M wgragwM «■ MfMpie. — £n Belgique, le ré- 
seau des chemins de fer s'étendait, au 51 décembre 1865, sur 
2,011 kilomètres, dont 748 exploités par FÉtat, et 1,265 par 
les comitagnies. 

Les renseignements fournis par ces dernières ne permettent 
pas d'apprécier d'une façon rigoureusement exacte l'impor- 
tance de la circulation ; maïs, en prenant pour base les docu- 
ments livrés à la publicité, en ce qui touche les lignes exploi- 
tées par rÉtat, nous devons arriver aussi près que possible de 
la vérité. 

En 18C3, les chemins exploités par l'I^^tal (748 kilomètres) 
oui transporte 8,818,952 voyageurs, soit 11,790 voyageurs par 
kilomètre* En appliquant ce calcul à Fensemble du réseau qui 
comporte, nous l'avons dit, 2,011 kilomètres, le total des 
voyageurs transportés serait d'environ 24 millions, et la popu- 
lation élant de i, 071, 000 habitants, la moyenni- appioxiinalivc . 
serait de cinq voyageurs pour un habitant; mais la circulation 
est beaucoup plus considérable sur les chemins de l'État ou- 
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verts depuis longtemps dans les parties les plus riches <ic la 
fielgiipie que sur ia plupart des chemins appartenant à des 
compagnies , tracés dans des contrées relativement pauvres. 
Ainsi, le nombre des voyageurs transportés sur les lignes pour 
lesquelles des docom^ts ont été publiés, c'èst<è-dîre sur 578 
kilomètres, ne s'est élevé qu*à 2,650,406, ou 6,958 voyageurs 
par kilomètre. En appliqTiant cette proportion aux 88.^» kilo- 
mètres pour lesquels nous n'avons aucun renseignement, nous 
trouvons que les compagnies ont transporté 8,788,^56 voya- 
geurs en 1863, soit avec les 8,818,952 transportés sur les che- 
mins de rÊtat, un total de 17,607,188 voyageurs. 

La proportion entre les voyageurs et la population descend 
alors à 5 voyop^eurs, 0 pour wi habitant. 

On peut admettre le chilTrede 4 voyages par habitant comme 
représentant, en ce moment, le déplacement de la population 
belge. 

En résumé, tandis que chaque habitant de la France ne fait 

en chemin tic fer que deux voyages par an, chaque habitant 
de la Belgique en fait quatre, chaque habitant de rÂngieterre 
huit. 

NMiribre im^mi «e fwe» p^firM— ètie, ^ Pour les marchan- 
dises, le tonnage kilométrique annuel a été en croissant de 1840 
à 1865; mais, cependant, il parait stationnaire depuis quel- 
ques années, el on peut l'évaluer à 2,500 tonnes; la distance 
parcourue est également stationnaire, el elle oscille autour du 
chiffre de 140 kilomètres. 

£n supposant la fixité de ces chiffres, le tonnage à trans* 
porter, au moment de Tachévement du réseau français, serait 
de 52,506,000 tonnes. 

• 

8 3. — Constittttioii et divisioii actuelles du réseau français. 

UUfértmctm ^pae p tém^MU mt im Vrmmrm et rAaglciam mm f t at 
ëm wmm 4« te pépartUfaM «es «hcariM ^ ievb— NouS n'avons pas à 
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faire IMiisioirede la création des chemins de fer et à rechercher 
les causes des hésitations regrettables avec lesquelles notre pays 
a abordé la construction de ces voies de communication per- 
fectionnées. On peut dire, d'ailleurs, que le temps perdu à 
l'origine a été regagné, et que dans peu d'années la France 
sera en possession d'un réseau présentant, au point de vue 
de la répartition des lignes sur toute la surface du pays, des 
avantages considérables et très-supérieurs à ceux qui ont été 
obtenus dans d*autres pays, et notamment en Angleterre. 

On invoque si souvent l'exemple de l'Angleterre, que Ton 
nous pardonnera démontrer qu'au point de vue du Iraré gé- 
néral, il n^y a pas de comparaison possible entre les avantages 
présentés par le réseau français et par le réseau anglais. 
Tandis qu'en Angleterre on trouve, dans chaque direction 
commerciale, deux, trois et jusqu'à quatre lignes concurrentes, 
des portions considérables du territoire, dans le pays de Galles, 
dans le nord de l'Écosse et en liluiide, sont absolument dé- 
pourvues de chemins de fer, et il est probable qu'elles n'en 
auront jamais. £n France, au contraire, les chemins de fer 
pénétreront dans les départements les plus pauvres, et aucune 
contrée ne sera déshéritée : peu de lignes peuvent être consi- 
dérées comme faisant double emploi, et Tènorme capilal né- 
cessité par la construction des chemins de fer a éle lépaili 
aussi équitabiement que possible sur toute la surface de l'Em- 
pire. 

La constitution du réseau des chemins de fer français est, 
selon nous, une des œuvres les plus grandes de ce siècle, et il 
est très-întéressant d'étudier comment et à quelles conditions 

on a obtenu un résultat aussi important, sans engager vérita- 
blement les ressources du Ti ésor public. 

Loi du II Juin i84«. ^ La première lui importante, relative 
à l'exécution des chemins de fer, est celle du 11 juin 1842. 
Elle consacrait le concours de TËtat, des départements, des com- 
munes et des compagnies pour la construction d'un certain 



Digitized by Google 



U DË L'EXMiOLUTlON DES CHEMINS F£R. 

nombre de chemins de fer el Faliandon de i*exploitation à ces 

coni] a «a llies. 

Notons, en passant, que le ( oncours prévu des déparlements 
et des communes pour la fourniture des terrains nécessaires à 
la consUructioQ des chemins de fer a élé immédialement sup- 
primé, et que la construction des chemins de îa^ a été laissée 
à l'État et aux compagnies. Nous avons toujours regretté cette 
suppression. L'intervention des déparlements et des communes 
eût prévenu ces exagérations de dépenses dans les acquisitions 
de terrains qui ont pesé et pèsent encore si lourdement sur la 
construction des chemins de fer et dont il serait facile de citer 
de trop nombreux exemples. 

La loi du 11 juin IStô prévoyait l'exécution de neuf lignes 
importantes, savoir : 
De Paris : 

Sur la trontière de Belgique, par Lille et Valenciennes ; 

Sur l'Angleterre, par un ou plusieurs points du littoral ; 

Sur la frontière d'Allemagne» par Nancy et Strasbourg ; 

Sur la Méditerranée, par Lyon, Marseille et Cette ; 

Sur la frontière d*Ëspagne, par Tours, Poitiers, Angoulême ; 
Bordeaux, Baronne; 

Sur rOcéan, par Tours et iNantes ; 

Sur le centre de la France, par Bourges ; 
2' De la Méditerranée : 

Sur le Rhin, par Lyon, Dijon et Mulhouse; 
ô** De rOcéan : 

Sur la Méditerranée, par ik)rdeaux, Toulouse et Marseille. 
Toutes ces lignes étaient tracées dans les directions suivies 
par les grands courants commerciaux, el elles assuraient les 
relations de Paris avec les villes les plus importantes du pays ; 
mais leur ensemble ne constiUiait évidemment pas un réseau. 
Personne ne pensait à cette époque que Ton pût jamais songer 
à des chemins de fer dans des directions autres que celles 
prévues par la loi du li juin lbi2. Quelques ingémeurs, en 
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bien petit nombre, prévoyaient la ramilication presque indélinic 
des lignes de i'er; ils étaient considérés comme des utopistes. 
U faut reconnaitre d^ailleursque Tétat industriel etcommerciai 
du pays ne léclanuiU pas les sacrifices qu'eût entraînés la réa- 
lisation de leurs idées. 

L'État et les compagnies constituées avant on après la loi 
de i8i2 se mirent à l'œuvre. Malgré les diriicultés de toute 
nature qui furent la conséquence de la lévolution de 1848, la 
construction des grandes lignes fit de grands progrés, et, au 
1*' janvier 1852, la France était en possession d'un ensemble 
de 4,952 kilomètres, dont 5,542 en exploitation, et 1,110 en 
construction ou simplement concédés. 

Développement du ré>«t au ù partir de I85S. — LeS aiinécS 

1852, 185j el suivantes out eu pour le développement des 
chemins de fer une extrême importance; dés 1852, les corn- 
pagnies anciennes demandèrent de nouvelles concessions; 
d'autres compagnies se formèrent, mais en même temps les 
inconvénients du morcellement dés concessions et des exploi- 
tatiojis cMiiinient-aient à se iaiic ^euUr, ut une loi du 27 mars 
18ô2 approuvait la fusion de la (iompagnie d'Orléans avec les 
trois compagnies du Centre, d'Orléans à Bordeaux, et de Tours 
à Nantes. 

La période de 1852 à 1859 fut une période de transition; 
pendant que les travaux de construction se multipliaient sur 

tous les points du territoire, Texploitation se développa, el les 
grands problèmes qu'elle soulève prirent naissance. La iulle 
entre les compagnies voisines les unes des autres apparut 
comme imminente; quelques personnes s'en applaudirent et 
virent dans cette lutte la certitude d'un abaissement des tarife 
dont profilerait le pays. D'autres personnes, au contraire, 
pensèrent que, si cet abaissement des tarifs devenait utile pour 
les contrées déjà en (>u:>scssion de lignes de clicmin de 1èr, il 
ne servirait en rien les localités qui en étaient dépourvues; 
que là lutte entre les compagnies, en épuisant leurs ressour- 



Digitized by Google 



16 DE L*EXPU)ITA1101I DES CHEMIKS DE FER. 

ces, les appauvrirait sans grand profil pour personne, et qu on 
se priverait ainsi, pour la construction des lignes nouvelles, 
du concours puissant qu'il était permis de demander aux 
forces créées nouvellement en France par l'association des 
capitaux* 

' imvIaIob 4e la rrasee «■ six gr<»ni>«a. — L*administration des 

Iravuux puliiics conçul la grande idée de la constitution du 
réseau français; la surface de Teinpire fut divisée en six grou- 
pes, et chacun de ceux-ci fut attribué à une seule compagnie ; 
mais, en échange de cette attribution, les compagnies prirent 
rengagement de construire un nombre considérable de lignes 
pour lesquelles on n'aurait jamais pu trouver un concession- 
naire sérieux, et d'appliquer ainsi au développement de la cir- 
culation , dans des départements relativement pauvres , une 
part importante des bénéfices obtenus sur les lignes en pos- 
session d'une grande circulation. 

Ment ém ré mem m. — La charge prise ainsi par chacune des six 

grandes compagnies était si considérable, que le gouvernement 
dul garantir, pendant cinquante années, un minimum d'inté- 
rêt de 4 fr . 65 c. p. 1 00 par an, pour un certainnombre de lignes, 
considérées comme improductives, au moins pendant les pre- 
mières années. Nous ne saurions entrer ici dans Texamen dé- 
taillé des lois de 1859 et de 1865 qui ont constitué en quelque 
sorte l'associalion de l'État et des six grandes compagnies 
pour l'achèvement du réseau français; nous ne pouvons que 
résumer les grands principes de celte association: 

Attribution d'une partie du territoire à une seule compa- 
gnie ; 

Exécution par cette compagnie d'un développement très- 

impoi'taiit de lignes luaivelles; 

Affectation au service de l'iiilerèt du capital nécci>:>aire à hi 
construction de ces lignes, d'une partie des recettes réalisées 
sur les lignes à grand trafic ; 
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Contribution de l'Ktal, sous forme d^une avance de garantie 
d'intérêt, avance productive dlntérèt et remboursable j>ar le& 
compagnies. 

Cu—iUrtiiM infcmTs ém wémmm fcMf to. — Les SIX grandes 
compagnies constituées par les lois de 4859 et de 1855 sont 

ce lles (lu Nortl, de l'Est, de l'Ouest, d'Orléans, de Paris à Lyon 
et à la Méditerranée, et du Midi. 

Le tableau ci-aprcs indique les longueurs formant, pour cha- 
. que compagnie, Tancien et le nouveau réseau et le capital cor- 
respondant à ces réseaux. Les chiffres, sont exiraits des con- 
ventions de 1863; ils subiront probablement d'assez grandes 
modifications, sans porter atteinte à récononiie générale qui a 
présidé à ces coineiiliuns. 

Le second ou le nouveau réseau comprend les lignes pour 
lesquelles l'État a donné une garantie d'intérêt. 

Le premier ou Tancien réseau comprend les lignes qui ont 
constitué, si Pon peut s'exprimer ainsi, le patrimoine initial 
des compagnies. 
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Il ne faudrait pas conclure des chiffres indiqués dans ce 
tableau à la dépense kilométrique moyenne de construction des 
chemins de fer français, on ne pourrait l'obtenir qu'en tenant 
compte des sabvenlions de TËtal, sobvenlions données en ar- 
gent ou en trairaux. iry aurait également lieu de distinguer 
les sommes qui représentent les intérêts payés pendant la 
cuuâU ucliou et qui ont une importance extrême. 

S 4. Da pNlflDdo monoiiole «lercé par les diemin* de fer, 

SrthiHiw êm aïo— p>i8. On a fait à la grande organisation 
que nous venons de fiiire connaître un reproche fréquemment 

répété. On a dit qu'on avait constitué le monopole des compa- 
gnies, et exposé volontairement le pays à tous les abus quVn- 
trainent toujours le monopole et Taltsence de toute concur- 
rence, il importe de précisier les iaits et de montrer combien 
cette assertion est peu fondée. * ' . 

Eiaminons la question en droit et en fait. 

En droit, il ne saurait y avoir de discussion ; le monopole 
tel que le législateur Ta entendu n'existe pas pour les chemins 
de fer. Quel est en effet le caractère du monopole? C'est l'attri- 
bution à un seul d'une opération déterminée; le plus souvent 
la vente d'une chose utile à un grand nombre de personnes est 
acconlée, soit à TÉtal, soit à un particulier ; cette attribution 
entraîne toute une série de pénalités sévères encourues par 
ceux qui poj leraient atteinte à ce muimpole. 

En France, la fabrication et la vente du tabac, le transport 
des lettres et dépêches, le monnayage sont des monopoles dans 
toute Tancienne et sévère- acception du mot. Fabriquer et 
vendre du tabac, transporter des dépêches, frapper des mon- 
naies sont des délits, presque des crimes. 

Queb^u'un a-t-il jaiiiMis sérieusement sonué à accorder aux 
compagnies de cliemin de ter le droit defaiic seules les trans- 
ports! et consîdérerait-ou comme un délit le fait d'avoir remis 
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sa [icrsoniie ou s( s marchandises à un entrepreneur de trans- 
port par terre ou par eau? Poser de telles questions, c'est les 
résoudre.. 

■mM êm ptafe et pris éb tnuHpMrt. — Mais H y a plus : le 
législateur n'a pas même concédé aux compagnies le droit 

cxclusil dc se servir des voies qu'elles ont construiles; chaque 
compagnie est autorisée à percevoir, non pas un laril uniforme 
et formé d'un seul chifire, mais un tarif composé d'un droit de 
péage et d'un prix de transpwt.. 

L'article 6i du cahier des charges, accepté par toutes les 
compagnies au moment de la révision de leurs contrats en 
1859, réserve aux compagnies concessionnaires d'embranche- 
ments ou de prolongements la faculté de faire circuler, moyen- 
nant les tarifs déterminés et l'observation des règlem^ts de 
police et de service établis ou à établir, leurs migons, voitures 
et machines sur le chemin de fer auquel se rattacheraient ces 
embranchements ou prolongements. Le même article 61 sti- 
pule des réductions de péage en faveur des embranchements 
d'une longueur déterminée. 

Si l'on ne peut citer que peu d'exemples de l'application de 
cet article 6i, son existence suffit pour résoudre la question 
du monopole dans le sens de la liberté. Les chemins de fer de 
Paris h Lyon et à la Méditerranée et de l'Est se sont prêtés à des 
combinaisons réclamées par de grands établissements métal- 
lurgiques qui font passer leurs machines et leurs wagons sur 
des voies construites par les compagnies et, sans remonter à 
Texemple du chemin d'Amiens à Boulogne, on peut voir circu- 
ler sur les rails de la compagnie de Lyon et de la compagnie de 
rEstdes machines appartenant à des industriels. 

Arait «MMewé pmr rAiat. — Enfin, en divisant entre six 
grandes compagnies le réseau de chemins de fei- dont la con- 
blruction semblait nécessaiie au pays, le gouvernement n'a 
nullement pris rengagement de concéder, à ces mêmes com- 
pagnies les lignes nouvelles qu'il jugerait utile de construire;. 
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il ae leur a même pas concédé uu droit de priorité. L'article 60 
du cahier des charges ne donne prise à aucun doute, à aucune 
ambiguïté; il est ainsi conçu : 
« Art. 60. — Toute exécution ou autorisation ultérieure de 

route, de canal, de chemin de fei , ch travaux de navigation 
dans la contrée où est situé le chemin de 1er, objet de la pré- 
sente concession, ou dans toute autre contrée voisine ou éloi> 
gnée, ne pourra donner ouverture à aucune demande d'indem- 
nité de la part de la compagnie. » 

Au point de vue du droit, il n'y a donc pas, il ne peut y avoir 
de monopole de la part des compagnies de chemins de fer. 

En tait, main tenant, il y a une distinction à Faire, en ce qui 
concerne le transport des personnes et le transport des mar- 
chandises. 

Pour le transport des voyageurs, le monopole existe ineon- 
testablement dans un grand nombre de cas; mais jamais, nous 

le pensons, on n*a vu d'accord plus unanime & cet égard. Le 
jour où s^ouvre une section nouvelle de chemin de fer, les 
services de terre sont démontés, les bateaux à vapeur cessent 
de marcher ; sur les rivières où la navigation était arrivée à un 
haut degré de perfection, comme sur hi Saône entre Ghâlon et 
Lyon, sur le Rhdne entre Lyon et Avignon, les chemins de fer 
ont obtenu immédiatement, presque sans lutte et sans efforts, 
la totalité de la circulation. 

Au point de \uc de la vitesse, de la régularité, du prix des 
places, du nombre des départs, de la sécurité même, il n'y a 
pas à regretter les anciens modes de transport \ rien ne serait 
plus fadle que de les rétablir s*ils répondaient à un besoin 
auquel les chemins de fer ne donneraient point complète sa- 
tisfaction. On peut, dans la banlieue des grandes villes, voir 
des services de voitures marcher parallèlement au ciieiniu de 
fer, et le chemin de fer d'Autcuiiest concurrencé par des 
omnibus. 

Dans le transport des marchandises, il y a également, pour 
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les objels de valeur, les produits i'abriqués^ monopole de faif^ 
c'est-à-dire qu'à côté des trains, les anciemies Toitures de rou- 
lage ordinaire et accéléré ont disparu ; mais pourquoi ont-elles 
disparu? Ces! qu'au point de vue du prix perçu, de la dorée 

du parcours, elles se sont trouvées dans un état d'inlei iorité 
(fup les plus ;u dents ennenii» du inonupole n'oseraient rnp- 
peler. Il ne laut pas un gros capital p^ur acheter une char- 
rette, quelques chevaux, et organiser un service de roulage 
entre deux points ; personne cependant ne songe à Fentrc* 
prendre dés que les parcours deviennent un peu considérables. 
Pour les relations de voisinage, au contraire, les voilures des 
messagers ont conservé leur clientèle ancienne, parce que 
leurs conducteurs entrent dans des opérations de détail, — 
achats, commissions, — que ne peuvent faire facilement les 
clieuiius de fer|Ct,pour cette ua lui e particulière de ti-uiispurts, 
le monopole des chemins de fer est un mot vide de sens. 

Il en est de môme pour tout ce qui concerne les marchan- 
dises lourdes et encombrantes, disputées aux ciiemms de fer 
par les voies navigables. 

raiMllJIfcwifi ûvm »nif ■ <r lirr ni if Tilni warlf Mu» — Dans le 

nord de la France, le développement kilométrique des canaux 
on des rivières canalisées dépasse celui des voies de fer ; dans 

le surplus de la France, chaque grande ligne de fer est, en 
quehiuc sorte, roloyèe par une ligne navigable : 
Paris au Havre, par la Seine ; 

Paris à Strasbourg, par la Marne canalisée et le canal de la 
Marne au Rhin; 
Paris à Marseille, par la Seine, l'Yonne, le canal de Bourgo* 

gne, la Saône et le Rhône. 

Les canaux d'Orléans, de l'voanne, du Centre, du Rhône au 
Rhin, du Midi, sont également parallèles à des voies ferrées, 
et, dans toutes les directions importantes, le commerce peut 
choisir entre deux modes de transport : la voie de fer et la voie 
d*eau. 
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Le parallélisme de ces voies a très-certaioement produit un 
énorme abaissemenl de prix dans les transports, et ce hii seul 
pronverait eombien les dangers du monopole sont chimé* 
riques. 

Dans une cii coiislance unique, l'Étal a concédé à une seule 
et même compagnie la voie de fer et la voie d'eau ; nous vou- 
lons parler du chemin de fer du Midi et du canal du Langue- 
doc ; mais, sans cette mesore, le chemin de fer ne trouvait pas 
de concessionnaire, et le pays attachait à la construction de 
celui-ci une importance telle, qu'il y a environ quinie ans, 
cinquante-sept députés du Midi rcclaniaient, au uom des po- 
pulations, la suppression du canal latéral à la Garonne et l'uti- • 
lisation du sol qu'il occupait pour Fassiette du chemin de ter. 
Il est bon de rappeler ces faits, parce qu'ils montrent combien 
peu redoutable ptu-aissait le monopole des chemins de fer, 
puisque, pour Tobtenir, on allait jusqu'à proclamer la néces- 
sité de supprimer une voie navigable importante. 

Enfin, les énormes ahaissements de prix que toutes les com- 
pagnies de chemins de fer ont réalisés dans toutes les direc- 
tions» aussi bien dans celles où elles sont concurrencées que 
dans d'autres où elles ne le sont ni ne le seront jamais, doi- 
vent éloigner toute crainte. Si, ce que nous considérons comme 
impossible, une compagnie voulait revenir aux tarifs lé;^aux 
pour tout son trafic, non-seulenjcnt les voies navigables, mais 
encore les chemins de fer voisins, lui enlèveraient la presque 
totalité des transports. 

Dans de semblables conditions, lé mot monopole est presque 
dénué de sens, et le public qui se sert des chemins de fer ne * 
le redoute pas. 

g 5. — Iinpoilancc du cupiUil consacré par ia Kranceà la coii^truciiiai 
de SCS Toies de oommunicttion. 

dwate 4e fcr. — La situation de la France, au point de vue 
des chemins de fer, au 31 décembre 1865, était la suivante : 
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Longueur totale coiicvcii'e 21,000 IdloiD. 

Longueur exploitée au 51 décembre 18C5 13»â70' 

.lleske à taminer au 1" janvier i866. 7,430 kil<Nn. 



Ces chiffres se répartissent de la manière suivante : 



K0X8 DES COMPAGNIES 


LONCUECn 
co^cÉl><s 


LONGUEUU 

nMiMf^K 
AU 51 nfCKMMB 


ItliSTfc 

A TCnUIXIftl 

AO 1" JA^MKll 

1806 




1.013 


1.197 


lin 




3.088 


2.512 






2.520 


1.837 


mô 




4.190 


3.007 


1.1SS 


pABis-Lio»-1l£MTeut*»iB. . . 


5.817 


3,1» 


9.010 




%,m 




756 




I.5H 


243 


1.268 




SI .000 


13.570 


7.430 



L'Exposé de la siluation de Fempire présenté au Sénat cl 
au Corps législatif, en janvier 1866, et dans lequel nous avons 
puisé les chiffres qui précèdent et ceux qui vont suivre, an- 
nonce Touverture probable, en 1866 et 1867, d'environ 
2,200 kilomètres, de sorte qu'à la fin de cette dernière année 
la longueur des lignes exploitées s'élèverait à 15,800 kiioiiic- 
très, soit plus des trois quarts des lignes concédées. 

te gouvernement considère ce réseau de 21 ,000 kilomètres 
comme ne répondant pas encore complètement aux besoins du 
pays, et il pense qu'il conviendra d'y ajouter diiTérenles lignes 
dont le développement atteindrait environ 2,000 kilomètres, 
sans comprendre les lignes dites d'intérêt local qui seraient 
exécutées par les départements, conrormément aux dispositions 
de la loi du 12 JuiUet 1865. 

Les dépenses faîtes ou à faire pour la construction du ré- 
seau de 21,000 kilomètres, s'élèvent à 9,105,000,000 fir., sa- 
voir : 
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1^ A la ciiai'ge de l'Élat : 



1.455,m»000rr. 



Dépenses faites au 51 décembre 18(i5 984,000. uot» 

Dépenses à faire 471,000,000 

2* A la charge des compagnie : 

Dépenses faites an 91 décembre 1865. 5,840,000.000 \ . ... aAii aaa 

Wpenses h&m 1.900.000,000 | ^^^^^^^'^^ 



ToiAi. 9,11)5,000,000 fr. 

En tenantcompte des augmentations de dépenses qui se pro- 
duiront probablement, et des pertes d'intérêt pendant la con* 

struclion, on peut admetlre que Tensemble des dépenses at- 
teindra 9 milliards 500 iiiillions, dont, à la charge de l'État, 
t milliard 500 millions ; à la charge des compagnies, 6 mil- 
liards. 

L*Ëlat s*est réserré la faculté de ne pas payer en capital la 
plus grande partie de la somme laissée à sa charge par les der- 
nières conventions passées avec les compagnies ; il ne payera 
en capital qu'environ 88 millions; le sm plus si ra soldé à l'aide 
d'une annuité de 18,279,400 fr., rcprésentunt l'intérêt et l'a- 
mortissement du capital de 596 millions» stipulé par la loi du 
11 juin 1865. 

Comme les travaui ne se payent point avec des annuités, mais 
bien avec du cspilal, c'est aux compagnies qu'incombera IV 
bligalion de se procurer celle somme, ce qui porte à plus de 
deux milliards cinq cents millions le chiffre des obligations à 
émettre par les compagnies pour l'exécution des engagements 
qu'elles ont contractés. 

▼•les MwifahiM. ^ Le résesu des voies navigables de rem- 
pire comprend : 

5,000 kilomètres de rivières OU parties de rivières iioltables en train ; 

f^,*"00 kilûtnf''tres <Ie rivières navigables; 

4,800 kilomèU^s de canaux ou rivières aâsînùlées aux cauaux. 

Mais il convient de déduire de ces chiffres : 

2,500 kilomètres de rivières sur lesquelles le flottage h a réellement 
pas lien; 

S,600 Id'omAlres de rtvièm sur lesquelles on ne nafigue pas; 
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<;e qui réduit le réseau véritable k 12,ûOO kiioiaètres, savoir : 

500 kilomètres de rivièt f s flottables ; 
7,000 kilonn'Mrcs df rivières navigibies» 
4,)$00 kilomètres de cajiaux. 

Les dépenses faites par i'Élat s'élèvent à 706,000,000, sa- 



voir : 

Sommes dépensées de 1 8 U à 1 S'iO 1 50,000,000 fr. 

— do \ m à 18t7 r>50,000.000 

— de 1K48 à IStji 145,000,000 

Travaux prévus à partir de 1805 (fc\jK)>é de la siluatiuii 

de reiiipire) 61,000,000 

ToTAi 706,000,000 fr. 

BoairM de trrrr. — l/aiJcieiiiic jMuiiarcliîe et l'Eiijpîre ont 



dépensé, pour la construclion des routo> et des ronis, des 
soiniues très-impoiiaiiles» mais dont il serait «iiiiiùie ii^élaiitir 
le moulant; nous ne compterons que les dépenses pour les- 
quelles nous avons pu trouver des chiffres authentiques. 

A. — Roules impériales. 

L*Exposé de la situation de Tempire, publié le 27 février 

1806, porte la longueur des routes impériales à 56,150 kilo- 
mètres. 

Les dépenses faites ou à luire à partir de 1814, pour la 
construclion de ces routes et des grands ponts, s^èlèvent 
à 544,000,000, savoir: 



i!>oiuiuesdépt'usées do lK( i 1k:,0 7U.00ti.OO0 Ir. 

— de isr.l a 1M7 210,000,000 

del8i8àl8til 200,0011,000 

Travaux prévus à iwrtir de 18ti5 (Kxpo!>é de la situation 

de l'empire) 64.000.000 



Total o4i,000,0U0 Ir. 



B. — flmtteK départementales. 

Le réseau des rouh s déparleiuenlales s'élevait, d'après le 
dernier £xposé de la situation de l'empire, à 48,211 kilo- 
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mèlres, dont la presque totalité était arrivée à l'état d'entre* 
tien. 

G. — theaàBÊ vieiiMn». 

. Âu 51 déccnnbre 1864, la situation des. chemins vicinaux 
était la suivante : 

Chemins de grande communication à l'état d*eillreU«tl. . 71,r>or> kilom. 

Chemins d' intérêt commun à I*état dVnlrrtien 40,299 

, Chemins vicinaux ordinaires à Tétai d'entretien 114,087 

Xous n'avons pu luius procurer les cliiffrrs de la dépen^io de 
construction de ces diverses voies de coinmmiication, mais on 
peut admettre les moyennes suivantes : 



48,211 kilom. Routes départemental., à 1 5,000 tr. 1 un. 725,1 0.>,000 lr. 
71.303 — Chemin» de gmnde commiinir..ii<»D, h 

10.UUU fr. I*un 713,0S0,IHHI 

44»399 — Cbemins d'intérdl oommaii, k 5,000 fr. 

riin 23l,49.->,0fl0 

1)4,687 — Chemins vldniittx. à 4,000 fr. run. . . 458,748,000 



Total 2,126,ir)8,0p0 !r. 



L'achèvement des réseaux départementaux portera trés-pro- 

hablemLiiL celle soninne à 2,500,000,000 fr. 

Kn supposant que le réseau des chemins de ter soit achevé 
en 1874 ou en 1875, époque fixée par le gouvernement pour les 
travaux prévus pour les autres voies de communication, on 
trouve que la France aura dépensé, pour Tensemble de toutes 
ses voies de communication, la somme de 15,250»000,000 fr., 
savoir : 



Chemins de fer. . , 9,500,000,000 fr. 

Voies navigables 700,000,000 

Routes impériales et grands ponts :)4i,00n,000 

Routes départementales et diemios vicinaux 2,500,000,000 



Total Mmau ....... 13,390,000,000 fr. 



Treiu mllUwdê deux cent dnquante miliouii de franeêj dont : 
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5 milliards seuieiiieiit fournis par l'iiiipul, 8 niilliLnds four- 
nis par répargnc el Tassociation volontaire des capitaux. 

On ne se rend pas généralement compte de la différence pro- 
fonde qui existe entre ces deux natures de ressources appli- 
quées aux travaux publics. Les capitaux fournis par Fimpôt ne 
dcniiutieiit aucune rémunération directe; il n'en est pas de 
même des capitaux consacrés à Texéculion des chemins de fer 
qui, fournis par l'épargne annuelle du pays, réclament chaque 
année, non-seulement une rémunération sous forme d'intérêt, 
mab une reconstitution précise sous forme d^amortissement. 
Toutes les voies de communication concourent au développe- 
ment de la richesse du pays; mais si celle augiut ulalum de ri- 
chesse sufGt à r£tat, aux départements et aux communes, pour 
compenser les sacrifices faits par eux, il n^en est pas de même 
pour les chemins de fer qui, pendant une période de 99 ans, 
doivent être en mesure d'assurer aux capitaux qu'ils ont dû 
réunir, rintérèt que ces capitaux auraient obtenu s'ils eussent 
été employés de toute autre manière. 

On conçoit alors immédiatement la gravité des questions 
que présente Texploitation des chemins de fer. Qu'une erreur 
soit commise dans la construdion dune roule, d'une voie 
navigable, d*un port de commerce, que les services rendus par 
Fun de ces ouvrages soient très-faibles et hors de proportion 
avec les somnies qu'il a coûtées, c'est un tnalheur sans doule; 
mais c'est un malheur économique que le pays a supporté, et 
qu'en langage commercial on pourrait imputer à un compte 
profits et pertes. 

Il n*en est pas de même pour un chemin de fer ; il faut que 
l'intérêt du capital enfoui dans sa construction soit trouvé 
et fourni régulièrement chaque année. Is'ous ne saunons en- 
visager rhypoUièse dans laquelle on admettrait froidement la 
ruine absolue de ceux qui ont consacré leurs économies à la 
construction des chemins de fer. Un pays qui érigerait cette 
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ruine en système verrait son crédit perdu pour de longues 

années et la France, a su écarlei de semblables combinai- 
sons. 

Les consîdéralions que nous venons d'invoquer ne doivent 
être jamais perdues de vue dans toutes les occasions où il est 
question de la concurrence entre les diverses voies de com- 
munication autres que les chemins de fer et ces derniers. 

Pour les premières, le capital de construction, les dépenses 
d'entretien sont fournis par le Trésor publie, et le prix à 
payer pour le déplacement d'une personne ou d'un objet ne 
s'applique qu'à la seule opération du transport. Sur un che- 
min de fer au contraire, le prix à payer doit solder à la fois le 
compte de premier établissement, Tentretien de la voie et 
enfin le transport lui-même. 

IK-|»cnsr» d'entretien des vole* de eommtinleatloa . — NouS 

n'avons pas parlé dans les chifi'res qui précédent des dépenses 
d'entretien pour les chemins de fer ; ces dépenses sont sup- 
portées par les compagnies exploitantes, et déduites chaque 
année des recettes de l'exploitation. Pour les autres travaux 
publics, il n'en est pas de même, et toutes les dépenses d'en- 
tretien sont demandées à l'impôt. Les droits de navigation 
payés sur les canaux et sur les rivières sont bien insuffisants 
pour couvrir les dépenses d'entretien de ces voies de commu* 
nication. Le tableau ci -après indiquera l'importance des 
charges supportées par le pays pour les travaux del'Ëtat dans 
la période de cinquante années qui s'est écoulée de 1814 à 
1864. 
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liLi>E>:>Eb i'OlR L'EHTaETIEK DES TRàTAOX k LA CUAtGE DE L*ÉTAT. 





noriEs 

l'OMS 

aià.ooo.ouo 

f ".0.000. 000 
500.000.0011 


RIVIÈRES 


FORTS 

ni: 

riiïiMcricf 


De 1S14 a IfôO. . . . 
Do m\ h 1847.. . . 
De 18tô à 1)64.. . . 

■ 


ôO.OOO.Wi) 

i:)0.ooo.ooo 
1 Tri. 000. 000 


7?» (mo .ooo 

70.000.000 


1.105.000 (00 


355.000.000 


107 000.000 


Eiu^iulile. . . . 4.717.000.000 

Soit environ. . . 5ft.O0O.0O0 ptran. 



Nous n'avons pas les chiffres exacts des dépenses d*enU*eUen 
des routes départemeatales et des chemins vicinaux ; mais en 
supposant des moyennes de 500 fr. et de 200 fr. par kilomètre, 
on arrive à un chiffre annuel de 70,000,000 fr. 



j{ 0. — ExfiIoiUition des cliemins de fer par l'État oo par les Compegniei; 

Les lois promulguées depuis trente ans ont consacré le prin- 
cipe de Texploitation des chemins de fer par les compagnies 

concessionnaires, et la queslion du mode de Texploitation par 
rÉlat II [)ar les roiapagnies semble tiaitdiée défmitivement ; 
innis cuminc les cahiers de charges stipulent pour l'Élal la 
faculté de racheter les concessions, que ce droit s'ouvrira dans 
quelques années et que la questbn de Tcxploitation par TÉtat 
est parfois soulevée, nous pensons qu'il n'est pas inutile 
d^entrer à cet égard dans quelques détails. 

Trois syslcmes sont eu vigueur pour l'exploitation des che- 
nu ils de fer : 

i exploitation par des compagnies jouissant d'une liberté 
absolue comme en Angleterre ; 
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L'exploita liofi pari Liât, comme en Belgique el dans quel- 
ques États de rAlleicagne ; 

L exploitation p«r les compagnies, mais sous le contrôle et 
avec rintervention de TËtat comme en France. 

Cliacun (le ces systèmes peut ôtre (jualiiiê du nom de la 
naliun chez laquelle il foiiclioniie le plus hai>ilueiiement, et 
nous examinerons successivement : 

Le système anglais. 

Le système belge. 

Le système français. 

Ajstéme aRfiAis. — On n'a jamais li'clMnié en Angleleri'c 
l'intervenùun de l'Étal dans les affaires qui peuvent être con- 
duites par l'industrie privée, et le mol d'exploitation des 
chemnê de fer par l^Ètat n'a peut«-6tre pas été prononcé dans 
ce pays* Les chemins de fer anglais n'étant concédés que lors- 
que les compagnies ont obtenu l'adhésion des propriétaires du 
sol à occuper par la voie projetée, l'Élat n'a pas à déléguer aux 
compagnies le droit considérable d'exproprier le sol apparte- 
nant à autrui ; il ne serait donc pas fondé à retenir en échange 
un droit d'intervention el de contrôle, au moins dans la gestion 
commerciale de ces entreprises. 

Les chartes de eoncessioo des chemins anglais laissent une 
lilicrlé à peu près absolue au.v propriétaires de ces chemins; 
l'exploilation se fait sans aucune espèce de tutelle, et le public 
compte sur la concurrence des lignes entre elles pour être bien 
servi et obtenir des réductions de prix. 

Nous avons déjà fait ressortir une conséquience fâcheuse 
d'un tel état de choses ; les lignes de fer abondent dans les 
contrées en possession de courants commerciaux, et personne 
ne songe à en établir dans des contrées où ils pt nieraient la vie 
et le mouvement ; mais il y a plus, la libre concurrence n'a 
pas produit tous les lîniits que l'on en espérait, et au point de 
vue de la sécnrité notamment, l'exploitation des chemins an- 
glais se rapproche trop des chemins américains. 
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En comparant Texploilation des lignes françaises à celle de 
leur pays, plusieurs ingénieurs anglais ont reconnu les incon- 
vénients qui résultaient pour eux du morcellcnient des con- 
cessions, de l'absence de surveillance ; mais ils n'ont pas songé 
à l'inlervention de TÉtat dans la gestion do leurs inl('n*ls. La 
fondation de quelques associations, et notamment celle du 
Clearing-House, ont déjà (ait disparaître une partie du mal, et 
la libre eiploitation des chemins de fer par ceux qui les ont 
payés et construits doit être considérée comme hors de dis* 
cussion en An^^leterre. 

.«i.T«itéitk« beiise . — Le Système bclfre, celui de l'exploitation 
des chemins de fer par l'État, suppose naturellement la con- 
struction des chemins de fer par l'État, obligé de demander 
à rimpôt ou à l'emprunt le capital nécessaire à leur con- 
struction. 

Après avoir cunstruil les lignes les plus importantes, rKlal 
belge s'est arrêté, et il a eu recours au système des concessions 
pour l'achèvement de son réseau . 

Les États allemands ont suivi Teiemple de la Belgique ; mais 
après avoir construit un certain nombre de lignes à leurs frais, 
les- plus grands États ont confié à des compagnies Texécution 
de tout ce qui restait à faire en aliénant mémo les lignes déjà 
construites. 

L'Italie vient de suivre le môme exemple. 

On peut donc déjÀ dire que l'exploitation par l'État di- 
minue de jour en jour, et ce fait seul est un aigument contre 
elle. 

La seule exploitation d'un chemin d'État véritablement 
prosptic est celle de TÉtat belge; mais il y a à cet égard bien 
des réserves à faire; l'État n*a construit que les bonnes lignes, 
le trafic vient en quelque sorte le trouver, et il n'a eu à ré* 
soudre aucune des difficultés' que rencontrent les compagnies 
françaises chargées d'exploiter des réseaux de ^ & 4,000 kilo- 
mètres comprenant les lignes les plus différen/es. Un réseau 
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qui, partant de Paris dans toutes les dircetiuus» s'arrêterait au 
Havre, à Orléans, à Fontainebleau, à Ëpemay, à Keims et à 
Amiens, n'aurait guère d^autre embarras que celui des richesses. 

■^■■irra èe— — Mfe» J» taylaltatlMi p«r rAùit. — Si Ton 

veut apprécier revploilation par TÉtat, il faut voir ce qu'elle 
êlail dans les grandes lignes aliéiiées par les gouvernements 
allemands et ce qu'elle est encore dans quelques exploitations 
morcdëes. Les dépenses d'exploitation sont soldées par le 
budget de FËtat, et on ne porte à leur réduction qu'un intérêt 
platonique. Les gares sont des monuments immenses. Quant 
au développement des receltes et à la recherche du trafic, il 
n'en est jwur ainsi dii e pas question : certains agents considé- 
raient presque cette recherche comme avilissante; dans tous 
les cas, ils ne portaient aucun intérêt à une augmentation de 
transport, dont la première conséquence eût été une augmen- 
tation de travail. 

En supposant écartée cette inertie des agents secondaires 
d'un Étal accomplissant machinaietnenl leur tâche, inllexibles 
sur 1 heure d'ouverture et surtout de fermeture des bureaux, 
les agents supérieurs d'une exploitation d'État se heurteront 
toujours à des difficultés politiques. Libre de manier les tarifs 
à son gré, un gouvernement résistera difficilement à la tenta- 
tion de s'en faire une arme dans les luttes électorales, cl plus 
d'une fois la tribune belge a foi niulé cette accusation. Dans 
de semblables conditions, les relations à maintenir entre le 
capital de construction et le produit de Texploitation sont 
faussées et le pays court grand risque de voir amoindries, 
perdues peut-être, les recettes qu'il espérait trouver dans le 
produit des chemins de fer. Hais il y a selon nous une objee- 
lion plus sérieuse encore à faire à Texpluilalion d un cliemiu 
de fer par un État. 

Les chemins de fer ont une puissance de transformation et 
de production immense. Est-il bon d'ajouter à cette puissance 
la puissance de l'Ëtat ? 

I. 5 
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La mission de TËtat est, selon nous, une mission de. protec- 
tion^ de défense, de pondération, d'encouragement, de sur- 
veillance. Remplacer par une mission aetÎTe cette tâche déjii 
si grande, substituer Taction de TËtat à l'initiative privée, 

c'est arriver rapidement à la réalisation de certaines idées so- 
cialistes ; rKlat répartiteur des transports deviendrait répar- 
titeur de la production et de la consommation. 

Que l'exploitation des chemins de fer soit placée dans les 
mains d'un État, que ce grand service soit confié à des hommes 
aussi capables, aussi vigilants, aussi intégres, aussi indépen- 
dants tlu [)ouvuii pulilique qu'on pourra le supposer, qui se 
placera entre l'État et le public pour statuer sur les in( idents 
qui se produisent chaque jour? qui écoutera les réclamations 
des vofageurs et des propriétaires des marchandises remises 
au chemin de fer? 

A la responsabilité, sous toutes ses formes, qui incombe â 
«ne compagnie, responsabilité pécuniaire pour les accidents, 
les pertes, les avaries, responsaljilité pei somielle fruppanl les. 
agents a tous les degrés de la hiérarcliie, succédera une irres- 
ponsabilité absolue. L'État, qui ne répond pas d une lettre per- 
due, d'une dépêche télégraphique égarée, ne répondra pas 
d'un colis perdu, et il fixera à un certain nombre de thalers, 
de florins ou de francs, rindeimiilé due pour la perte d'un 
membre, Fincapacité de travail pendant un nombre de jours 
soigneusement déterminé, la mort même d'un voyageur ou 
d'un agent. * ' 

Que l'exploitation au contraire soit entre les mains d*une 
compagnie, l'État peut intervenir pour rappeler celle-ci aux 
prescriptions de son cahier des charges, pour proléger, s'il 
en était besoin, les intérêts froissés et compromis, pour re- 
présenter, en un mot, les intérêts généraux du pays : nous 
arrivons ainsi au système selon nous le plus rationnel, au 
système français. * 

mjmtéme fr — yato . — La question de f exploitation par l'Élat 
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a été vivement discutée en Ffance au moment de rétablisse- 

meut des chemins de 1er. Résolia'. négativement par le fait de 
la concession des grandes ligues^ elle a reçu une solution pro- 
visoire pendant la période de 1849 à 1852, pour les lignes de 
Paris à Chartres, Paria à Tonnerre, et Dijon à Ghàlon achevées 
paries ingénieurs de l'Ëtat ; mais cette solution provisoire doit 
plutôt éire considérée comme une déitaonstration de la néces- 
sité de l'exploitation par les compagnies. Des coininissions 
spéciales composées des hommes les plus éminents luieiit 
placées à la lètc de ces deux groupes, ligne de l'Ouest et ligne 
de Paris à Lyon, et fonctionnèrent comme de véritables con- 
seils d'administration; l'exploitation fut organisée sans au* 
cun rapport avec les pouvoirs politiques locaux et astreinle à 
toutes les responsabilités commerciales qui pèsent sur les 
compagnies. 

Pour que l'État reprit Texploi talion des lignes actuelles, il 
faudrait <itt*il prit à sa charge le payement du capital consacré 
à la construction, environ huit miUiardi, et une telle addition à 
la dette publique soulèverait des questions que nous n'avons* 

pas à discuter; nous supposeron!( donc le maintien du système 
actuel de l'exploitation parles compagnies, sous le contrôle de 
lÉlat. 

ilaic» légfcilrtifa réglant les nipi^Hs 4e rfttat et ëom C^m 

^mtMif. Les droits et les devoirs réciproques de l'Stat et des 
compagnies de chemins de fer en France résultent de trois 

actes principaux ! 

La loi du 15 juillet 1^45 sur la police des chemina^ de 
Jct; 

LVdonnance du 15 novembre 1846 portant règlement d'ad- 
ninistration publique sur hi police, la sûreté tt l'elploitation 
des chemins de lir; 

Le cahier des charges général joint aux conventions que ka 

loi du il juin 1859 a sanctionnées, 
lu très-grand nombre de lois^ de décrets, d'ordonnances, 

1 
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d'arrêtés ministériels ont été promulgués ou rendus sur les 
chemins de fer, mais ils concernent des questions spéciales, ou 
ils n'ont été que le développement des dispositions contenues 
dans ces actes fondamentaux. 

Les droits coBcédés à TÉtat pour la surveillance des compa- 
gnies de chemins de fer sont considérables. 

L'administration supérieure a le droit de prendre des mesu* 
sures pour ass\irer : 

L'entretien de la voie et le service des barrières ; 

L'entretien du matériel roulant ; 

L^usage et le bon fonctionnement des signaux ; 

L'édairage des trains; 

Le service des frmm dans les trains ; 

Le secours des trains en détresse. 

L'administration supérieure approuve la marche des trains, 
et aucune taxe ne peut être perçue sans l'homologation des pro- 
positions des compagnies. 

Peut-être même le but a-t-il été dépassé, et sans une extrême 
prudence, l'administration supérieure pourrait être entraînée 
à substituer sa responsabilité à celle des compagnies ; ce serait 
compromettre une situation à laquelle le pays a déjà dù une 
prospérité incontestable. A plusieurs reprises, les représen- 
tants les plus élevés du gouvernement ont proclamé la néces- 
sité nouvelle pour l'industrie de marcher seule. « L'esprit de nos 
codes, disait, le 251 mars 1860, M. le comte de Momy au Corps 
lép^islatif, de tous nos règlements, s'est principalement proposé 
pour but de prévenir les abus, et à force de poursuivre l'a- 
bus, il est arrivé à gêner l'usape. » 

La même année. Sa Majesté l'Empereur avait écrit au minis- 
tre d'Etat : 

« Il faut améliorer notre agriculture et affranchir notre in- 
dustrie de toutes les entraves intérieures qui la placent dans 
des conditions d'infériorité. Aujourd'hui, nos grandes exploi- 
tations sont gênées par une foule de règlements restrictifs. » 



Digitized by Google 



considérâtioas gLnéhiles. 37 

Comj^se ainsi, rintervention de TÉtat dans la grande in- 
dustrie des chemins de fer a eu et aura les plus heureux effets, 

et nous croyons qu^en ce qui concerne Texploitation des che- 
mins de fer, notre pays n'a rien à envier à aucun autre, et que 
la voie dans laquelle il est entré est la voie du véritable pro- 
grés. 
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CUAPITRE 11 

HOÏEÏIS MATÉRIELS DOÎfT DISPOSENT LES COXPAGMES FRANÇAISES 
POUR EFFECTUER LBS TRANSPORTS QUI LEUR SONT COIIFIÉS. 

OBSERVATION GÉNÉRALE. 

Les chemins de fer sont aujourd'hui teliemenl entrés dans 
les habitudes de U vie, qu'il ne nous a point paru nécessaire 
de donner des définitions techniques ; tout le monde sait ce 
que c'est que la voie, qu'une gare, qu'un train, qu'une aiguille. 

S l*'. — Voies, gares et Utiments des gares. 

4s rswslie. — Si Fon contemple en pleine campagne un chemin 
de fer et une route ordinaire tracés parallèlement l'un h Tautre, 
il semble au premier abord que fos deux voies de cominuni- 
cMition ne dilTèrent que par la nature de la surface roulante 
offerte aux véhicules qui les parcourent, et qu'un chemin de 
fer, aussi bien qu'une route ordinaire, soit représenté par 
une zone de 10 à 12 métrés de largeur établie à un niveau 
convenable entre deux points du territoire. €ette représenta^ 
tien n'est exacte que pour la roule ordinaire ouverte à toutes 
les propriétés qu'elle traverse, et que toutes les voitures 
peuvent aborder et parcourir sans que l'ingénieur ait à s'oc- 
cuper de la oonstruction, de l'entretien et surtout de Heroploi 
et de l'utilisation de ces voitures. Le chemin de fer, au con- 
traire, est formé des deui côtés aux propriétés qui le bordent, 
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et on ne peut circuler sur ses rails qu^avec un matériel parti- 

cuIitM , remorqué par des machines spéciales qui iuiit partie 
intégrante du mode de circulation. 

lin chemin de icr doit donc posséder des établissements 
pour recevoir les voyageurs et les marchandises ainsi que le 
nulériel destiné à effectuer les transports. Ces ^blissements 
sont les gares et stations avec tous leurs accessoires. 

Il n'y a pas de différence bien nette entre les niots <jare et 
station; le premier s'entend plus généralement des établisse- 
ments situés aux extrémités des lignes, et le second, des éta- 
blissements intermédiaires dans lesquels les trains ne font 
que stationner pendant quelques instants : ainsi l'on dira les 
gares de Paris, de Lyon, de Marseille; les stations de Sèvres, 
fie Saint-Denis, de Juvisy ; mais souvent aussi on donnera le 
nom de gares à des établissements qui ne forment point tête de 
ligne. On dira la gare de iMeaux, la gare de Fontainebleau, etc.* 
Nous nous servirons habituellement du mot gare. 

Nous n'avons pas à considérer les gares au point de vue des 
dispositions à leur donner et des constructions qui doivent y 
dire édifiées. €es questions importantes sont étudiées dans le 
cours de construction des chemins de fer ; nous n'indique- 
rons ici que la part prise par 1 exploitation dans Tétude des 
gares. 

cahier des charges imposé aux grandes compagnies contient^ 
au point de vue des gares, les dispositions suivantes : 

« Le nombre, l'étendue et remplacement des gares d'évite- 
ment seront déterminés par T Administration, la Compagnie 
entendue. 

< Le nombre des voies sera augmenté s'il y a lieu dans les 
gares et aux abords de ces gares, conformémeiit aux décisions 
qui seront prises par TAdministration, la Compagnie entendue. 

« Le nombre et l'emplacement des stations de voyageurs et 
des gares de marchandises seront également déterminés par 
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rAdministration, sur les proposiions de la Compagnie^ après 
une enquête spéciale. » 

Les gares d*évitement sont des Toies latérales destinées à 
recevoir un train qui s'aii tHe pour éviter et laisser passer un 
train marchant à une plus grande vitesse; dans la pratique il 
n'y en a presque point qui ne soit en même temps station de 
voyageurs, de sorte que le dernier paragraphe de l'article 9 
est le seul appliqué. 

Les compagnies ont évidemment cherché à desservir lé 
mieux possible toutes les localités situées sur le parcours de 
leurs ligues, et elles sont arrivées à un espacement moyen qui 
varie peu d'une compagnie à une autre, ainsi que le démontre 
le tableau ci-après : 



50HS BES U6NC8 


NOMBRE TOTAL 
M» «MI» 


ESPACIiJlEMT 




30 


SS3 




06 


1 S 




» 


8 1 




ss 


S S 




m 


• 7 


IMMUxà lifroBtièred'IqMgni. . . • . 


sa 


7 8 



ÉtabUMCMMt de* haltes. — Les chemins de icr pussent quel- 
quefois à proximité d'agglomérations rurales trop peu impor- 
tantes pour motiver la construction d'une station desservie par 
Parrét de tous les trains omnibus, mais qui cependant pour- 
ra lent, au moins à certains jours de la semaine, donner quel- 
ques vova^iMu s. Les compagnies ont clierché à donner satis- 
faction à ces besoins en adoptant une combinaison expéri- 
mentée du reste depuis longtemps en Angleterre et dans 
presque tous les fitats du continent, et qui consiste à autoriser 
l'arrêt d'un certain nombre de trains par semaine à une maison 
de garde de passage h niveau ; le garde délivré des billets pour 



« 
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la station Ja plus voisine. Ces modestes installations ont reçu 
le nom de haltu, La compagnie de PGst est entrée très-large- 
ment dans cette voie, et en 1865 elle avait ouvert sur son ré- 
seau 51 haltes; malheureusement les exigences des popula- 
tions n'encouragent poinl le.s < ompagiiies à multiplier ces 
établissements. Â peine une halte est-elle ouverte en vue de 
donner aux habitants d'une commune rurale la possibilité 
d^iiUer deux ou trois fois par semaine à la ville la plus voisine» 
que Ton réclame Farrét d'un train tous les jours , puis de 
deuN, de trois et enfin de tous les trains de la journée. On 
trouve que la halte devrait donner des billets pour toutes les 
destinations, en un mot être transformée en gare. 

Nous signalons ces prétentions regrettables. L'exploitation 
des haltes ne saurait donner aucun bénéfice aux compagnies ; 
celles-ci ont vonlu en les organisant donner à des popuktions 
qui voyaient passer les trains sous leurs yeux, la possibilité 
de S'en servir; mais elles ne sauraient imposer aux autres 
voyageurs l'ennui de voir s'arrêter les trains à des points où 
quatre fois sur cinq il n'y aurait personne à prendre ou à 
laisser. 



». — Nous indiquerons sommairement la nomencla- 
ture de toutes les inslallatiofis mu f ssaires au service de l'ex- 
ploitation dans une grande gare de voyageurs. 
1** Cours pour le départ et l'arrivée des trains, contenant : 
Des abris ou marquises pour que Ton puisse descendre de 
voiture ou y monter h couvert ; 
Des urinoirs et lieux d'aisances ; 

Des emplacements pour le stationnement des voitures de 
toute nature ; 

Bes bureaux ou corps de garde pour les survâUants, les 
agents de police. 
S* Vestibule du départ, contenant : 

Bureaux pour la dislriliution des billets ; — ces bureaux doi* 
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vent èlre en nombre suffisant pour répondre i\ tous les be- 
soins, les jours d'afiluence; les gures de la rue Saint- 
Lazare pour la ligne de TOuest et de la place de la Bas- 
tille pour la ligne de Vinoennes contiennent chacune 8 ou 
10 guicbeta pour la vente des billets, les dimanches et jours 
de fête; 

Bureaux pour la vente des billctî> de correspuiidauco ; 
Bureaux de renseignements ; 

Tables .pour la réception et bureaux pour renregistrcmenl 
des bagages; 

Consigne pour les bagages déposés par les voyageurs ; 
Bibliothèques pour la vente des livres et journaux. 

5* Salles (FatteTite. 

i** Locaux pour la dislributiou dc:> bagages ù ranivêc, con- 
tenant : 

Yestibttle dans lequel attendent les personnes qui viennent 
au-dewant des voyageurs ; 

Salle d'attente pendant le déchargement des bagages ; 

Salle de distribution promu t nient dite ; 

Bureaux de perception pour l'octroi ; 

Consigne pour les bagages déposés par les voyageurs. 

ô** Installation du service intérieur, contenant : 

Bureaux pour le chef de gare et deux ou trois agents comp- 
tables; 

Bureaux pour les 8ous-che£s de gare, côté du départ et côté 
de l'arrivée ; 

Bureaux pour les surveillants et contrôleurs de billets ; 
Bureaux pour les employés chargés du tri de la correspon- 
dance; 

Bureaux pour les employés du service des omnibus ; 
Torps de garde pour les boiiiiin*î> d'équipe; 
Corps de garde pour les lampistes ; 
Corps de garde pour les agents des trains, avec magasin 
pour les agrès ; 
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• CiJbinet de visile pour le médecin ; . 

liistallation des chai^erettes et des appareils à ebauffer 
Feau; 

Abri des pompes et seaux à incendie ; 
Magasin pour les objets trouvés avant leur envoi au ser\îce 
central; 
Urinoirs, lieux d'aisances. 

& Ittstallatians ponr les agents de l'État en service dans 

les gares : 

Bureaux pour les commissaires de surveillance administra- 

live ; 

Bureaux pour les commissaires et inspecteurs de police ; 
Bureaux et corps de garde pour les douaniers ; 
Bureaux et corps de garde pour les agents de l'octroi ; 
Bureaux et corps de garde pour les agents des postes ; 
Bureaux et chambre pour les agents des lignes télégra- 
phiques. 

1" Installations pour le service de la Messagerie : 
Salles de réception, pesage et enregistrement des colis ; 
Bureaux pour les agents comptables au départ et à l'ar- 
rivée î 

Bureau spécial poin*la réception des articles valeurs, et leur 

remise aux agents des trains, el puur les opératioiis inverses 
à Tarrivée; 

Quais pour le chargement et le déchargement des colis » 

Magasins au départ et à l'arrivée ; 

Consigné pour les objets bureau restant, 

8" Quais de chargement ponr les chevaux, les voitures, les 

bestiaux. 

Quais spéciaux pour les denrées, les fruits, les légumes, les 
viandes abattues, le gibier, la marée, etc. . 

Les gares intermédiaires doivent en outre avoir des bulïets 
et buvettes en rapport avec le nombre des voyageurs qui s'ai^ 
rétent en cours de route. 
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laMaltolioiui aêeciM»alre« au servlett d'wac grande gare de mar- 

iitwtf iri — Deux choses sont à considérer dans i*installaUon 
d'une grande gare de marchandises : 

Les voies destinées à la composition et à la décomposition 
des trains, ainsi qu'à leur garage avant leur dépari ou aprèj» 

leur arrivée ; 

Les quais et cours nécessaires à la réception, au Uéparl, à la 
inanuiention eti la livraison à Tarrivée des marchandises. 

On n'avait pas prévu, au moment de la construction dea 
chemins de fer, Timmense développement que prendrait le 
trafic des marchandises, de sorte que presque partout les 
voies affectées au service des Irains ont été insuffisantes. 
Dans une grande gare les trains se succèdent avec une extrême 
rapidité : il faut pouvoir dégager sans le moindre retard la 
voie principale d'arrivée, garer les trains sur des voies spé- 
ciales sur lesquelles ils pourront être repris pour être décom- 
posés ; la même chose a lieu au départ, car il faût qu'une gare 
écoule autant de wagons qu'elle en reçoit. 

Pour diiuiiiui i les difficultés qjie ces mouvements présentent 
dans les gares, plusieurs compagnies ont construit en dehors 
de Paris des gares dites de triage ; les trains en destination de 
Paris s'arrêtent dans ces gares, les wagons sont triés par na- 
ture de marchandises et conduits ensuite directement aux quais 
de déchargement. La Compagnie de TKst a deux gares de triage : 
la premièreà Noisy-le-Sec, point de bit ui cal ion des tU ux grandes 
lignes de Paris à Strasbourg et de Paris à Mulhouse ; la deuxième 
à Pantin. La Compagnie de Paris à Ljon vient de construire 4 
VilleneuTe* Saint-Georges une immense gare de triage présen- 
tant un développement de 13 kilomètres de voies et occupant 
une superficie de 13 hectares 66 ares. 

Pour les quais, leur nombre cl Imi r tendue doivent être en 
rapport avec Pimportance du tralic maximum à desservir : ils 
se divisent en quais couverts et en quais découverts ; enfin, un 
certain nombre de voies phicées dans des cours pavées ou mac- 
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adainisées daît élre rais à la disposition du commerce pont- 
les mai cfiandiscs qui, comme la houillp, peuvent passer direc- 
tement du wagon sur les camions ; la grande gare des houilles 
du î^ordy à la Chapelle, peut être citée comme un eiemple de 
ces dispositions. 

Nous ne parlons que pour mémoire : 

Des grues et appareils de levage ; 

Des bascules : 

Des bureaux pour la réception des marcliandises, leur enre- 
gistrement, l'expédition des écritures ; 

Des magasins pour les objets en souffirance ; 

Des bureaux et corps de garde pour les hommes d*équipe, les 
douaniers, les préposés de l'octroi ; 

Des magasins et ateliers pour les bâches, les agrès, etc., etc. 

Iiwfllmiaw •«««•■aires aux «crvlees ■cccMoirea éem s«r«« de 

voyacoHM «e — Ifous désignons sous le nom 

de services accessoires des gares de voyageurs et de marchan- 
dises les services d'omnibus» de factage et de camionnage. 
Après avoir essayé de confier ces diverses opérations h des en- 
trepreneurs, presque toutes les Coniiiagnies sont arrivées à 
faire direclement ces services, qui ont une importance consi- 
dérable î ainsi, à Paris seulement : 

La Compagnie de l'Ouest. . œcape 6ô0 cbevaux et 550 véhicules. 



La rompngniode PEsl. . . — SCO ~ 175 — 

La Compagnie du Nord. . . — 350 — 200 — 

La Compagnie de i'aris-Lyoïi — 550 — i250 — 

La Compagnie d'Orléans. . . — 550 — 250 — 



Le logement, Tent retien de semblables effectifs comportent de 
très-grandes installations, dans le détail desquelles nous n'avons 
pas à entrer, mais qui, par leur importance, dépassent de beau- 
coup les inslallations des nncieniftïs entreprises de transport. 

Inntallailonft né«!«H»ali*rN itu%. service* de rentreilea de la ^ofe. 

da Mtérid et de la traction. — Lcs installations nêccssaii cs 
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anx serrices de Tetitretieii de la voie, du matériel et de la trac* 

lioii, sont extrt^memr nt considérables ; nous en indiquerons 
seulement la nomenclature. 

r Chantiers de dépôt et d'approvisionnemeol des matériaux 
de la voie^ traverses, rails et coussinets, plaques tournantes, 
changemenls de voies, signaux, etc. 

Dépôts pour les machines en service. 

Le nombre des machines en service dans une seule jrare s'é- 
lève à 80 sur certains points du réseau français, et il ne tar- 
dera pas à être dépassé; il faut donc avdir des remises polygo- 
nales, circulaires ou rectangulaires, en état de recevoir ce maté- 
riel; la question des abords mérite une attention particulière. 

3* Ateliers de réparation. 

Nous verrons dans le paragraplio suivant qu'une seule Com- 
pagnie, en France, possède 1,200 machines et 25,000 voitures 
et wagons; ces cliiiXres donnent une idée de Timporlance des 
établissements consacrés à Tentretien du matériel roulant. 

4* Remises de voitures. 

On s'est, à l'origine de rcxploitation des chemins de fer, 

préoccupé de la nécessité d'abriler toutes les voilures à voya- 
geurs ; mais le nombre de ces voitures est devenii si considé- 
rable, que plusieurs compagnies ont renoncé à augmenter le 
nombre des remises déjà construites ; le séjour à Pair n'entraîne 
pas une augmentation de dépense appréciable dans Tentretien 
des voitures, et on économise le capital considérable qu'il eût 
fallu consacrer à la construction des remises. 

Enûn, nous nous contenterons de nom mer les magasins né- 
cessaires au service du matériel, et toutes les constructions 
relatives à l'approvisionnement de Teau, bâtiments de prises 
d'eau, réservoirs ; tous les détails relatifs à cette partie impor- 
tante du service ont été donnés dans le Cours de machines k 
vapeur. 

BikllmoiilH d'admiaUtration *i io:,»-itientN dm empUtyr-u. — * 

Toutes les coublructions dont nous venons de donner la no- 
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nienclature ne concernent que le service actif des compagnies; 
il reste à pourvoir aux besoins du service centraLet de Padmi- 
nistration générale. Les bàlîments d'administration compren- 

neiil deux *jian(k's divisions : la première est consacrée aux 
services financiers des eompagnies et à leurs ra|)porls avec le 
public ; la seconde est consacrée au service intérieur. Ces deux 
divisions peuvent être réunies dans un même groupe de bâti- 
ments, comme vient de le faire la compagnie du Nord dans sa 
nouvelle gare de la place Roubaix; elles peuvent être abso- 
lument distinctes. Les service^ financiers des compagnies 
(rOrléiiiis et de Paris à I.you et à la Méditerranée sont fnils 
dans de grands établissements situés dans le quartier de la 
Chaussée-d'Antin, tandis que les services techniques sont 
réunis aux gares du boulevard Maxaa et du boulevard de Pllô- 
pital. 

Enfin, la question du logement des employés a une grande 

impoi tiuiee ; pour les chefs de gare, les chefs de dépôt, les chefs 
des ateliers, il n'y a aucune incertitude h avoir, et ces fonc- 
tionnaires sont logés dans toutes les compagnies ; mais nous 
pensons qu'il y a lieu d^appliquer la même mesure au plus 
grand nombre d'agents possible. 

m mt a ^v MivéM pÊOf t/mt A t imn tptmmêmm ^gÊtfm. — On aura 

une idée un peu précise de l'importance des divers établisse- 
ments dont lions venons de parler, en connaissant la sn[)er- 
ficie des terrains qui ont dû leur être consacrés ; le tableau 
ci-après comprend un certain nombre de gares et d'atelier» 
de réparation : 



!^DBFACC. 

Gare des voyageurs de Paris 5 S 50 

Garedesnnrcltandisesdelt VUlette. S5 00 

Ateliers delà nnette 0 00 

Gare des marc liandises de Pantin 1^ no 



Total 51 S 50 
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CI1£IIUI DE FER DO NORD. 

6are des TOfageHn de Ms 11 % 00 

Gare des nurdiandises de b Cliapelie SI 00 

Ateliers de la diapeUe 14 00 

Total 16% 00 

cnanM BB m D'oitiiâin. 

Gare df's voyageurs de Paris. 8\<>(» 

Gare marchandises dlvry », 22 ôO 

Ateliers dlvry 10 00 

Total. , 40\$0 



Les gares des villes de proviuce exigenl aussi des surlaces 
eonsidèrables : 

A Lyon, fl y a cinq gares : à Vaise, à Perrache 1 et Pei^ 
rache n* % k la Guillotière» aux BroUeaux; leur surface occupe 

plus de 70 !ieclares. 

Les gares d'Kpernay, Nancy, Tours, Orléans, Bordeaux, oc- 
cupent chacune de 10 à 15 heclarcs. 

Des gares qui n'ont point de trafic propre important, mais qui 
sont utilisées pour le garage et la formation des trains à l'ori- 
gine des lignes d'embranchement, comme Creil, Montœau, 
Saint-Germain-des-Fossés, le Guétin, Blesmes, exigent 5, 6 cl 
même 7 hectares. 

Les longueurs de voies que nécessite cliaquc grande gare sont 
énormes : à Paris-la-Villette, il y a 37 kilomètres de longueur 
de simple voie, 51 4 plaques tournantes et iOl changements de 
voies. 

Pour les personnes qui ne se représentent point la superlicie 
déterminée par les chiffres qui précèdent, nous donnoruiis In 
superficie d'un certain nombre de places publiques ou d'éta- 
blissements connus : 
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Champ de Mars 40S 50*, 00 * 

Place de la Coneorde 4 10 67 

Jardin da Mais-Rojal. SSO(H> 

Place Royale S 07 36 

bplanade des lovalides 8 61 00 

Entrepôt des vins 13 44 00 

Jardin des Tuileries 16 40 10 

Place du Carrousel 7 60 52 



6 1. — Kalériel roulant. 

Le matériel roulant nécessaire à l'exploitation d'im grand 
réseau comprend trois grandes divisions : 
Les machines locomotives avec leurs tenders ; 
Les YOtlures et wagons nécessaires au service des voya* 

geurs ; 

Les wagons à marcliaiidises. 

On formerait une quatrième division, que nous ne mention- 
nons que pour mémoire, de Toutillage des ateliers de répara- 
tion. 

I* HMateM kMMMim. — Nous ne nous occupons que de 

hi (ivif'stion (kl nombre des machines lucomolives en service, et 
nous supposons résolues toutes les questions relatives au choix 
à faire entre les divers modèles proposés pour répondre aux 
besoins de Texploitation. Nous rappellerons seulement que ces 
divers modèles doivent rentrer dans l'un des dnq groupes ci- 
après : 

1° Maciiines a grande vitesse, à roues libres, pour les trains . 
express ; 

2** Machines mixtes, à quatre roues couplées ; 
5*" Machines ordinaires à marchandises» à six roues cou- 
plées ; 

4*^ Grosses machines à marchandises pour trafics exception- 
nels, types Engerlh, Bcugniot, Peliet; 
5** Machines de gare. 

L'expérience a pu seule indiquer quel était le nombre de ma- 
I. 4 
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( hines nécessaires à Texploilation des réseanx, et nous ex- 
trayons des divei*ses publicalions officielles les renseigaemenls 
suivants. 

Noaibre de machines possédées par les compagnies fran- 
çaises au 51 décembre 1865 : 

Horà. . . • . 5*9 

Est. . . 702 

Ouest 514 

Piris-Lifon-llédilemiiée. « 

OrKuis 690 

Midi M7 

Total 4,064 

Soit par kilomètre exploité 0,54, ou une machine pour 3 ki- 
lomèlrcs. 

9* VoMares et mmgimmm mtfxmumirvm mi «crvlee des Toyaccvr*. — 

Les voitures et ivagons nécessaires au service des voyageurs 
comprennent les types suivants : 
Voitures de 1" classe ; 

— de 2* classe ; 

— de 5" classe ; 

— mixtes, c'est-à-dire contenant habitueilemenl deux 
claifses : 

Fourgons à bagages ; 
T^ucks à calécbe ; 
Écuries. 

rsoLis mentionnons pour mémoire seulement les voitures ex- 
ceptionnelles, telles que voitures-salons ou terrasses, qui ne 
figurent que pour des cliiCTres insignifiants dans reflectif ap- 
partenant à chaque compagnie. 

Nous recliercherons également dans Tétude dés faits les ré- 
sultats que Ion peut formuler sur le nombre de voitures né- 
cessaires au service. Le tableau ci-aprés indique reflectif au 
décembre 1805 : 
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•* * MMrfcBMihfw — Pendant plusieurs années on 

a cherché à approprier les wagons à marchandises aux divers 

besoins du Iralic, et Ton a consli uil un assez grand nombre de 
types. On Ti'a pas tardé à reconnaître que cette spécialisation, 
bonne en lliéorie, ne présentait aucun avantage dans la pra- 
tique. Les réseaux communiquent tous les uns avec les autres» 
plusieurs compagnies françaises ont leurs votes soudées à des 
lignes étrangères, et le matériel roulant se répartit, s'éparpille 
presque sur des surfaces très-étendues de territoires. Pour ne 
citer qu'un exemple, la compagnie de l'Est a chaque jour 
5,000 véhiculés, qui lui appartiennent, en service sur des 
lignes étrangères à son réseau, et, par contre, 5,000 véhicules 
qui ne lui appartiennent pas circulent sur ses voies. Dans de 
semblables conditions la spécialisation n'est plus possible, et 
les wagons que Ton a construits pour un transport particulier 
font presque toujours défaut. 

Les compagnies sont donc toutes arrivées à n'avoir que 
trois ou quatre types, pour le transport des marctiandises : 

Le vragon fermé pour le transport des objets qui craignent la 
mouille (une disposition particulière permet d'employer ces 
wagons pour le transport des bestiaux) ; 

Le wagon plat pour le transport des objets qui n'ont pas 
besoin d'être abrités ou qu'une bâche sufïil à préserver; 

Le wagon à houille ou à minerai ; 

Le wagon à coke. 

fr«iM. — Les tableaux ci-après indiquent ce matériel possédé 

par les compagnies françaises au ol d écembre 1805 ; nous n'a- 
vons pas distingué les modèles, inuis inons indiqué seuleiaent 
le nombre de wagons munis de freins et le rapport entre ce 
nombre et le nombre lolal des véhicules. 
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DÉSIGNATION 


NOMBRK 


PAOPORTIOK 


•K» coiir*«:iiBs 


M WABMS 






lo.alM 




IG p. 100 




is.oes 


1.060 


7 




0.878 


1.453 


H 




11.504 


1.868 


10 


PARis-LïM-lUiniUAsiB.. . 


33.308 


0.490 


1» 




7.194 


1 185 


16 




90.400 


14.S51 


i5p.i00 



La propmlion du nombre de wagons à frein par rapport h 
TelTeclif total ira toujours en croissant, parce que les lignes 
qui restent à exploiter présenteront des pentes plus fortes que 
celles en usage sur le réseau actuel. 



imCTIF DU HATtelEL MVUIIT |W4MNIt A MAlIGlUINDttlil 
towtfBi »AK uf omvAmin nuncMKt av m «ioaBUi tu». 



DÉSIGNATION 

»• TiaiCBkBft 


NORD 


EST 


OUEST 


■r. 
^ 

S 


« sâ 

5 ai «: 
5*- 


MIDI 


TOTAUX 


Freins 1 inarchandiMs. . 


4.275 


i.oeo 


1.463 


1.M8 


6.496 


1.18S 


14.317 


Wagons i marcliauHises. 
Nombre mou ti (ic freins 

à marchanti p^t kiloiD. 
Nombre moyen de wagons 

A marcband. par kilom. 


I. 9;. 

II. 65 


15.0GS 

o.w 

5.74 


9.878 

0.81 


11.364 
0.64 
3.91 


33.308 
1.97 
10.16 


7.194 

0.M6 

5.15 


90.490 
1.09 
6 89 



». — les chiffres 
du tableau qui précède peuvent paraître considérables; mais il 

importe de noter deux circonstances dont on a avait pas tenu 
un compte suffisant aux débuts de l' exploitation : nous vou- 
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Ions parler de la proporlion du nombre de wagons en répa- 
ration par rapport au nombre total, et surtout de la ma* 
oière inégale dont se répartit le trafic pendant le cours d We 
année. 

Les causes de destruction du matériel roulant sont très^; 
nombreuses, et il importe de préveriii par la plus active sur- 
veillance les avaries qui ne tarderaient pas à se produire avec 
un entretien insuffisant. Les wagons et les voitures sont done 
soumis à des visites incessantes : on estime que chaque année 
un wagon passe cinq jours à Tatelier, une voiture trente jours, 
ce qui rend nécessaire l'approvisioiineinent d'une quantité sup^ 
plémcntaire de voitures et Nvagoub pruporliounelic à la durée 
de ce séjour à l'atelier. 

En second lieu, la quantité d^ wagons possédée par chaque 
compagnie doit répondre^ non pas à la moyenne du trafic que 
cette compagnie est appelée à desservir daiis Tannée, mais bien 
au maximum des oscillations que subit ce trafic. Quand le 
commerce n'avait à sa disposition que des voies de coramuni- 
ration imparfaites, chaque luanufaclurier ou chaque négociant, 
faisait à l'avance ses approvisionnements de matières pre-i 
miéres et de combustible, et les entrepreneurs de trans- 
ports, libres d'ailleurs de débattre leurs conditions et leurs 
prix, s'arrangeaient pour régulariser autant que possible les 
services qu'ils mettaient à la disposition du public. Rien de 
semblaMe n'existe pour les chemins de fer : c'est en quelque 
sorte ù la dernière heure que chaque industriel fait venir ses 
marchandises, et telle usine, qui autrefois avait dans sa cour 
delà houille pour six mois, considère aujourd'hui comme une 
perte de s'approvisionner pour plus de huit jours. Les chemins 
de fer sont donc exposés à subir de véritables chômages pen- 
dant certains mois de l'année, sauf à éprouver en d'autres 
moments les plus grandes difticuités pour répondre à toutes 
les demandes de matériel qui leur sont adressées. Le trafic des 
houilles donne lieu à de très-fortes inégalités : tout Tapprovi- 
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sionnement nécessaire au chauffage, à la fabrication du gai 
pour la consommation des soirées d'hiver, à la fabrication 
du sucre et de Falcool de betterave, est demandé en quelque 
sorte pendant les mois d'octobre et de novembre ; et les com- 
pagnies qui, en juillet, août et septembre, ont 4 ou 5,000 
wagons inoccupés et qui se détériorent au soleil, sont nu com- 
mencemeot de chaque hiver accusées d'impuissance et de 
mauvais vouloir vis-à-vis de l'industrie. 

En admettant que Pensemble du réseau français se trouve 
placé au point de vue du trafic dans des conditions moyennes, 
et que sa longueur soit celle indiquée dans le chapitre précé- 
dent, c'est-à-dire de 24,000 kilomètres, on peut estimer ii 
l'avance Timportance du matériel roulant nécessaire à Texploi- 
tation au moment où ee réMm sera achevé, c'est-à-dire vers 
1872 ou 1873* On aura à cette ^MMiue : 



ibchines locoiiiûtiveft« I pour Ux>is kilomètres 7,00(1 

Voitures à voyaj^purs el fourgons, 1 ,34 par kilomètre. . 28,000 

Wagons à marcbandises 6,89 |»r kii(»DéUne. • . • « . . 145,000 

A la fin de Tannée 1865, rAngletenre possédait : 

Machines Iocomoti>-w. . .•,«.»•...•-... 7,410 

Voiture^ 'i voynL'nirs d8,000 

Fourgons pour le service des voyageurs., 7,000 

Wagoos à marchandises 220,000 



L'effectif que nous prévoyons pour la i: rance n'a donc rien 
d'anormal. 

^têmm, — MM. Eugène Flaehat et Mathieu, dans une notice trés- 

mtéressante publiée dans le Catalogue général de rEjiposilio}i 
universelle de 18G7, ont donné, pour la valeur du matériel rou- 
lant et celle de l'outillage des ateliers des chemins de fer. 
français au Bl décembre 1805, les chiffres ci-aprés : 
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Nord «M7i,0S8fr. 

Est 115.m,561 

Ouest 85,754,543 

Orléans 102,140,000 

Paris4.yoii-liéditemn4e 223,770.000 

Midi 70,827,885 

Total 690,476,810 fr. 

Soit) par kilomètre exploité, 51,810 Ir. 

n serait trop long d'entrer dans les détails de cette évalua- 
tion; mais on arrivera facilement à calculer la dépense pro- 
bable du matériel roulant d*un cheniin do fer, en parlant des 
moyennes indiquées dans les tableaux pour le nombre, et en 
appliquant à ces moyennes les prix élémentaires ci-après : 

Machine locomotive et sou teuder, pour train express, modèle 



Gnmpton 55,250 fir. 

Ibefaiiie mixte, à 4 nmes couplées, et son tender 55,700 

Ibchiiie A marehandises, à 6 roues couplées, et son tender* . . 57,000 

Machine à marebandlses, k 8 roues cowpléeB, et «on tender. . . 76,000 

Machine de gare. 56,000 

' Voiture à voyageur, 1'* classe 10,000 

— mixte • 8,500 

— 2* classe 7,600 

— 5' clas4»e 0,200 

Toiture à impériale, 80 placée 8,000 

iMUfon k bagages, k frein 4,000 

WagQBfennè 8,710 

— fermé kfMa et k vigie 5,460 

— plate-forme '2,010 

— à houille 2,360 

— à coke 2,620 



Ces prix sont ceux de marchés passés en 1865 et en i860; 
ils sont très-inférieurs à ceux payés il y a quelques années. 

Personne ne prévoyait la possibilité de consacrer de telles 
somiiiesli un outillage de transports, et dans chaque compa- 
gnie les mesures sont prises pour la conservation intégrale de 
ces valeurs. Le compte^ de premier établissement ime fois 
arrêté, toutes les dépenses relatives à Tentrelien et au renou- 
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vellemenl du luatériel sont prises sur les recettes de l'exploi- 
tation. L^expérience 11*9 pas encore prononcé sur la durée dé- 
finitWe des machines locomotiver, des voilures et des wagons ; 
mais sur tous les réseaux, des machines ont dû être réformées 

définitivement et remplacées par des machines neuves payées 
parle compte exploitation. 

■can natérlel et nf^Uler dm iWplaif Mon . — ToUS IcS 

grands étahlissements nécessaires au service de l'exploitation, 
dont nous avons parlé dans le premier paragraphe de ce cha- 
pitre, comportent un matériel considérable, composé d^ohjets 
de peu de valeur si on les considère isolément, mais dont le 
nombre est tel que Tensemble représente sur chaque réseau 
une valeur de plusieurs millions. Nous ne donnerons pas la 
nomenclature de tous ces objets, nous indiquerons seulement 
les principales catégories qui les comprennent : 

Appareils de la télégraphie électrique; 

Appareils do chauffage pour les bâtiments et pour les trains; 

Appareils d'éclairage pour les bâtiments, la voie et les trains, 
signaux ; 

Appareils de pesage et de levage ; 

Mobilier des gares, des dépôts et des ateliers; 

Brouettes, diables; 

Omnibus, fourgons et camions; 

Bâches, cordages et agrès des trains ; 

Pompes à incendie ; 

Machines à imprimer les billets. 

L'approvisionnement, la répartition, Tentretien, remploi, la 
conservation, le remplacement de tous ces objets, dont plusieurs 
se comptent par milliers, soulèvent de nombreux problèmes 

tionl nous ne pouvorib indiquer ici les solutions, mais dont on 
comprendra aisément 1 importance. 



Digitized by Gopgle 



CUAl'lTRE III 



ORCAMSJlTIOn IMÉaiELBE DES COMPAGMES. — QUESTIONS BELATIVES 

AU PEBSOKK£L. 



% 1*'. — Organisalioii générale. — OuesUons flnancièns. — > Période 
de la constructkNi et de rexfiloilatioii. 

L'organisation des grandes compagnies de chemins de fer 
présente trois périodes bien distinctes : 
La période de la construction ; 

Là pri iode pendaiil laquolle le réseau C(iin|n < nd à la fois des 
lignes en construction et des lignes déjà exploitées; 
la période de Texploitation. 

Toutes les compagnies françaises sont aujonrd'hui dans la 
période intermédiaire ; mais quelques-unes arrivent déjà à la 
troisième période, ou du moins Timportance des lignes qui 

restent à construire est Irés-faible par rapport à l'ensemble 
des lignes exploitées. 

Nous examinerons sommairement les questions principales 
qui ont dû être résolues par les compagnies dans chacune de 
ces périodes. 

Mrfode de la cMMiwHlMi* — ëm capital al pe 

aax travaux. — Noiis supposons la concession d'un chemin de 
fer accordée par le gouvernement aux liommes dont l'honora- 
bilité et la solvabilité garantissent l'exécution de la ligne ou du 
réseau projeté. Le premier devoir des concessionnaires est de 
constituer une société et de faire appel au crédit pour réunir 
les fonds nécessaires ù la réalisation de l'entreprise. La forme 
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de la société choisie pour rexécution des chemins de fer a été 
la société anonyme, ayec statuts approuvés par décret impérial 

rendu après avis du conseil d'État. 

Aucune forlunc privée, môme on supposant l'association de 
quelques familles, n'était en état d'entreprendre l'œuvre des 
chemins de fer, et il était indispensable de recourir à Tasso- 
cîation des capitaux et de provoquer la réunion d^un aussi 
grand nombre d'associés (]ne possible. 

11 devenait dès lors iiulisponsahle détenir compte des désirs 
ou (les haiiiludes des personnes en possession des capitaux re- 
clierchés, ou, comme on le dit maintenant dans le langage in- 
dustriel, des désirs ou des habitudes du capital lui-même. 

capital actiMMi «t «sHtidoMisaiiMw. — Certains capitaux ne 
craignent point de s'engager dans des opérations qui présentent 
un certain caractère aléatoire, mais qui offrent la chance de 
donner un intérêt exceplionnelleaient élevé; d'autres capitaux, 
au contraire, repoussent toute idée d'incertitude et réclaraenl 
avant toutes choses un intérêt qui, s'il est peu élevé, est cer- 
tain et régulier. On a tenu compte de cette double tendance en 
divisant le capital nécessaire à l'exécution des chemins de fer 
en deux parts : 

Le capital actions, — et le capital obligations. 

Les actions représentent la propriété proprement dite du 
chemin de fer ; les obligations représentent au contraire un 
emprunt fait par la propriété, et auquel par conséquent sont dé- 
volus, avant toute participation des actions, les produits nets 
du chemin de fer. 

Ou avait pensé, a 1 originelle la construction des chemins de 
fer, de ne donner au capital obligations qu'une part assez res- 
treinte, et on supposait que le capital actions suffirait à l'exé- 
cution de la plus grande partie deë travaux projetés ; l'expé- 
rience a donné la solution contrairo, et dans toutes les compa- 
gnies, aujourd'hui le montant des obligations dépasse de 
beaucoup celui des actions. 
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On a beaucoup critiqué celte situiili iii. Ou a comparé la 
situation ,des compagnies à celle du propriétaire d'une maison 
évaluée un million et qui aurait emprunté 800,000 francs sur 
sa maison. Nous ne croyons pas cette comparaison fondée de 
tous points, parce que la valeur dVn chemin de fer ne saurait 
s*évaluer par ses produits d'une année ; mais dans tous les cas, 
il est sans «.Tand infcrêt ilc rechercher si une niitn; solution 
eût été préi'éralile. Les compagnies chargées de se procurer les 
fonds nécessaires à Texéculion de toutes les lignes nouvelles 
qui leur étaient concédées ont dû subir les conditions du mar- 
ché des capitaux et se contenter d'émettre des obligations. 
Dans beaucoup de cas même, elles ont été forcées de recou- 
rir au crédit de riùal et d'alTecter aux émissions d'obligations 
la garantie d'intérêt accordée par ce dernier. 

Pendant plusieurs années, les compagnies ont beaucoup varié 
la forme des obligations qu'elles offraient au public; le taux de 
l'intérély la valeur d^émission, la valeur fixée pour le rem* 
bouraement, Tépoque de ce remboursement, n'étaient point les 
mômes pour les diverses c(inn>agnies, souvent pour la même 
compagnie. L'expérience n'a pas tardé à démontrer que rien 
ne motivait de semblables différences et que la complication 
des titres nuisait à leur placement et à leur négociation. 

Toutes les compagnies sont arrivées à une forme identique 
pour leurs obligations : elles n'émettent plus que des obliga- 
tions portant 15 fraiir^ d'intérêt annuel, remboursables à 
500 francs dans une période égale au temps qui doit s'écouler 
jusqu'au moment de l'expiration de la concession. La valeur à 
laquelle ces obligations sont émises varie avec l'abondance des 
capitaux disponibles et aussi avec le crédit de cliaque compa- 
gnie. Tandis que les grandes compagnies fhinçaises émettent 
leurs titres à 500, 310, 520 francs, les compagnies étrangères 
ne trouvent que 220, 200, quelquefois même 150 francs. 

On conçoit combien de semblables différences modifient le 
prix de revient d'un chemin de fer, et combien il importe dans 
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la période de construction de tenir compte du prix auquel on se 
procure Fargent nécessaire aux travaux. Si pour finir un réseau 
il faut emprunter 50 millions, le placement des obligations à 

6 p. 100, intérc^l et amortissement compris, ne grèvera l'ave- 
nir que d'une annuité de trois millions. S'il faut payer 
10 p. iOÛ, Tannuité s'élève à cinq millions, et elle peut absor- 
ber la totalité des produits du chemin, tandis que, dans le pre- 
mier cas, il restait deux millions que se partageaient les pro- 
priélaires du chemin, c'est-ft-dîre les actionnaires. 

I/émiNiiion des oliliKatIon<> doit t^ire en rapport avec la valeur 

de l'eparfcne du pajM. — Tuur réiuission (Ics premières obliga- 
tions, les compagnies ont dû recourir à rintennédiaii-e de 
maisons de banque et de grands établissements de crédit qui 
cherchaient dans leur clientèle ordinaire le placement des 
nouveaux titres. Aujourd'hui les compagnies ont renoncé à 
ces intermédiaii es, et elles s'adressent directement au public, 
soit à la bourse de Paiis et dans les bourses de provmce, soit 
simplement dans chacune des principales gares de leur réseau. 
Ce mode de placement direct, qui supprime toute commission 
et tout droit de courtage, présente de grands avantages : il 
permet surtout aux compagnies de connaître la situation exacte 
de l'épargne du pays et de faire varier leurs demandes avec la 
puissance de cette épargne. Il n'y a pas à cet égard d'illusions 
à se faire. On peut, par des augmentations dans le taux de l'in- 
tér(M et l'élévation de la prime de remjioursement, attirer acci- 
denteUement quelques capitaux que leurs propriétaires dépla- 
cent, mais on ne créera de nouvelles valeurs que si le travail 
du pays en a, par l'épargne, déterminé l'équivalent. 

L'immense capital appliqué aux chemiiis de fer montre quelle 
a été la valeur du travail accompli dans notre pays depuis vingt 
ans. 

Les notions simples du rapport de l'épargne disponible au 
capital réclamé chaque année par les compagnies, ont singu- 
lièrement simplifié la question si délicate de la réunion des 
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caiiitiui'v iièccssuiies <\n\ Inivaiix; mais il n'en était pas de 
inéuie au moment delà constitution des compagnies, et ce n'est 
que grâce au concours de toutes les notabilités financières du 
|iays que les premières lignes ont pu être construites. 

Aujourd'hui, comme on Ta dit» les titres qui représentât la 
valeur des chemins de fer sont démocratisés ci répartis entre 
plusieurs millions de porteurs. On commet donc une erreur 
r^ettablc à tous égards, lorsque l'on parie de la richesse des 
compagnies de chemins de fer, et que Ton suppose cette valeur 
concentrée dans quelques portefeuilles. Chaque réseau repré- 
sente une partie du patrimoine de 5 à 600,000 familles, et s*il 
était permis d'établir des différences dans le respect dû à la 
propriété d autrui, nulle ne serait plus digne de respect qu^une 
propriété fondée directement sur le travail et l'épargne. ' 

compagnies sont administrées par dés conseils composés ha- 
bituellement de 25 à 30 membres. 

Les membres du conseil sont nommés par rassemblée géné- 
rale des actionnaires. 

Chaque administrateur doit cire propriétaire d'un certain 
nombre d'actions déterminé par les statuts, 50 ou 100 habi- 
tuellement* 

Les fonctions des administrateurs sont gratuites : il leur est 
alloué cependant des jetons de présence. 

Le conseil d'administration peut (It'léjïiîer la totalité ou une 
partie de ses pouvoirs, soit à un ou plusieurs de ses menibres, 
soit à telles personnes que bon lui semble. Kii effet, les alTaîres 
se présentent en si grand nombre, les solutions à donner sont 
si urgentes, qu'jà moins de supposer un conseil d'administra* 
tion siégeant en permanence, il était indispensable de consti- 
tuer une sorte de pouvoir exécutif exerçant une action continue 
et rendant compte de ses actes au conseil. Les compagnies 
n'ont pas clé unanimes sur le système à suivre : quelques-unes 
ont constitué des comités de direction, composés de 5 ou 
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6 membres du conseil d'administration, et attribué à ces co- 
mités la gestion de toutes les affaires de la société; d'autres 
conseils ont délégué la plus grande partie de leurs attributions 
à un directeur unique pris en dehors du consdl; au chemin de 
fer d'Orléans, môme, la nomination d'un directeur est préinie et 
prescrite par les statuts. 

La msjorité des grandes compagnies est arrivée à une com- 
binaison qui nous parait présenter les plus grands avantages. 
L'action est déléguée à un seul fonctionnaire, directeur de la 
compagnie ; Pétude des questions qui doivent être résolues par 
le conseil d'administration est fiiite soit par le directe, soit 
par des oomités ou commissions dont les attributions sont dé- 
finies de manière qu'il n'y ait aucun conflit. 

Dans certains cas, l'action des cuinités es! permanente, no- 
tamment pour ce qui concerne la gestion Unancicre et les rap- 
ports de la compagnie avec le public pour le payement des 
actions et obligations. 

questions les plus importantes qu un conseil d^adminîstration 
ait à résoudre se présentent pendant la consliuction. L;i consti- 
tution du capital, la délégation des pouvoirs, le choix des tra- 
cés, le système à suivre pour la construction des lignes, la 
désignation des entrepreneurs, les acquisitions de terrains, 
celles du matériel fixe et du matériel rodant, les rapports avec 
le gouvernement sont autant d'affaires qui ne peuvent être 
réglées qu'apiès une étnde approfondie, parce que de leur 
bonne ou de leur mauvaise solution dépend en quelque sorte 
l'avenir de la compagnie. Pendant la période de l'exploitation, 
au contraire, les questions se présentent plus nombreuses, mais 
beaucoup moins importantes: si on s'est trompé sur un tracé, 
le mal est irréparable; si on s'est trompé sur un tarif, on peut 
changer ce tarif. Les grands principes de l'exploitation une 
Inis poses, le service marche snn^ incidents qui méritent d'oc- 
cuper un conseil d'adminiâtration , et l'action du directeur 
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suffît pour entretenir le mouvement de Torganisation que nous 
allons faire connaître. 

Le rapport qui existe entre le nombre des lignes en exploita- 
lion et colui des lignes qui i rstont à construire permet (ioncen 
quelque sorte de caractériser le mudc d'administration qui doit 
èire suivi. Tant que l'importance des lignes à construire est 
considérable» le concours de tous les membres du conseil, des 
comités et du directeur est indispensable ; dés qu'il ne reste 
phis h construire que des lignes secondaires, Faction succède à 

la délibération. 

Période de l'exploitation. — Jiervlce eeutral. — L administra- 
tion financière d'une grande compagnie pendant la période de 
rexploitation présente à résoudre des problèmes autres que 
ceux qui ont été résolus pendant la période de construction, 
mais qui n'en ont pas moins une grande importance. La con- 
struction même n'est encore finie pour aucune compagnie, de 
sorte que Ics'pi ulilcaies dont nous venons de parler suljsi>tent à 
la fois. Toutes les compagnies ont donc conservé un comité 
composé de membres du conseil d'administration, chargés 
d'assurer le service des finances, et ce comité constitue avec le 
directeur de la compagnie un pouvoir central siégeant à Paris. 

Âu-dessous de ce comité de finances et du directeur de la 
compagnie, fonctionnent deux grandes divisions : 

Le service central ; 

Le service actif. 

Le service entrai se subdivise lui-même et comprend : 
Le secrétariat du conseil et de la direction; 
La comptabilité générale ; 
Le contentieux; 

Les archives; 

L'économat et le domaine privé. 

Nous indiquerons sommairement les attributions dévolues à 
chacune de ces subdivisions* 
9cMé<ari«c 4a««Micii «( ^ la «McHaa. — Les attributions du 
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bctii élariat varient avec rimportance des pouvoirs dêlé<riiés par 
un conseil d'adininistratioii au directeur et par celui-ci aux 
fonctionnaires sous ses ordres. Si le conseil a retenu un grand 
nombre d'attributions, Texécution des mesures prises par le 
conseil donne au secrétariat une part con^sidérable dans la 
gestion des affaires de la compagnie. En Angleterre, un secré* 
taire es! prçs(|ue un ilii*ecleur; si, au coutraiie, le conseil, ue 
se réservant que la délibération, n remis loute rexéculion au 
directeur, et que celui-ci à son tour en charge ses chefs de 
service, les fonctions du secrétariat se réduisent à des rédac- 
tions de procés-verbaux et à des transmissions d*ordre$. 

Ciiff MlUé fMMde «t aervlM «im. — La Comptabilité 

générale est chargée de tenir, suivant les formes commerciales, 
tous les comptes de la compagnie, d'encaisser les stnnua's pro- 
duites par rexploitatiou, d'assurer le paycmeal des sommes 
dues, de les répartir entre les créanciers de la compagnie et 
les porteurs des coupons, titres, actions et obligations. 

Si Ton se rappelle que le capital de premier établissement 
dépasse un milliard pour presque toutes les grandes compa- 
gnies, que le uomhre des litres qui représentent ce capital dé- 
passe souvent trois millions, que les souunes à recevoir et à 
payer chaque année s'élèvent à plus de cent millions pour 
chaque opération, on aura une idée de Timportance des opéra- 
tions confiées à la comptabilité générale. 

Le service des titres comprend, outre le payement des cou- 
pons, la délivrance des litres nominatifs, la coriscj vjition dans 
les caisses de la compagnie des valeurs au porleur représentées 
par ces titres nominatifs ; enlin, la restitution des valeurs au 
porteur. Ces conversions de titres sont incessantes et elles 
exigent une suite de vérifications qu'il est facile de comprendre, 
mais dont la réalisation est fort délicate. 

il serait Ircs-inléressani de connaître le nombre exact des 
porteurs de litres, mais cela est extrêmement ditticile pour ne 
pas dire impossible, parce que les maisons de banque et les 
1. '> 
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personnes qui exercent l'industrie de payeurs de rentes, pré- 
seiiloiit à l'oncnisscmenl des bordereaux considérables dans 
lesquels ne iigure pas le nom des porteurs réels. 

La comptabililé générale reçoit chaque jour les recettes en* 
caissées par les gares, tandis que les payements qu'elle a à 
effectuer n'ont lieu pour les coupons des actions et obligations 
que tous les trois mois, et pour les créanciers habituels de la 
compagnie, agents, touriiisseurs (l entrepreneurs, etc., que 
tous les mois. La complabilité possède donc presque toujours 
un encaisse considérable qu'il importe d'employer de la ma- 
nière la plus fructueuse et dont on peut disposer notamment 
pour payer les dépense des lignes en construction, en retardant 
ainsi l'époque à laquelle il eût été nécessaire d'émettre des 
obligations nouvelles destinées à solder ces dépenses. In 
coruplc d'intérèls s'établit alors entre la construction etTex- 
ploilation, celte dernière ne pouvant être privée du bénéfice 
que lui eût procuré le placement régulier de ses fonds dispo- 
nibles. 

Enfin la comptabilité générale, chargée d'effectuer des paye- 
ments sur tous les points du réseau, peut disposer des sommes 
recueillies par les gares pour réaliser ces payements et éviter 
ainsi un double transport d'espèces. 

WÊmu 4« «MMiM frtvé. — Nous qualifions ces services d'acces- 
soires parce qu'ils ne remplissent qu'une mission secondaire 

auprès des services actifs des comp.ifinies.Pour la construction, 
leconlentieux a une mission active et dclinie; il régularise les 
acquisitions de terrains et poursuit TaccompUssement des for- 
malités de Teipropriation ; pour Texploitation, au contraire, il 
n^agit qu'à la suite d'incidents qui surgissent et qui ne peuvent 
être réglés par la voie amiable. 

11 suflîl de nouinier les archives et I tM oiKtaiat pour com- 
prendre la tache assignée aux représentants de ces services. 

Enfin les compagnies désignent sous le nom de domaine 
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privé, des terrains ou immeubles dont elles ont jugé utile de 
faire l'acquisition et qui n'ont pas été incorporés au domaine 
du chemin de fer. Ces immeubles, à l'expiration de la conces- 
sion, ne doivent pas faire retour à l'État; leur gestion comporte 
dès lors un ensemble d'opérations (jui ne rentrent point dans 
les opérations générales de la compagnie et qui font l'objet de 
comptes spéciaux. 

■cvwiee ttetif «e VwKgiMuMMÊ, — S'il ne s'agîssait que d'ex- 
ploiter une ligne de peu de longueur ou tm réseau composé 
d'un petit nombre de lignes, il n'y aurait pas de combinaison 
à chercher, et tous les services devraient être concentrés dans 
une seule iruiiu. L'étendue des réseaux des compa^iiios fran- 
çaises n'a pas permis uac telle concentration, et l'expéi lence a 
conduit toutes les compagnies à établir trois grandes divisions 
pour le service de l'exploitatioii : 

1* L'entretien et la surveillance de la voie ; 

2"* Le matériel roulant et la traction ; 

5** L'exploitation proprement dite. 

Dans certains cas, des considérations particulières ont con- 
duit les conseils d'administration à confier les deux derniers 
SOTÎces à un seul ingénieur, mais au-dessous de cet ingénieur 
la division des services est trés-nettement établie. Nous n'avons 
pas besoin de dire que, dans tout ce qui va suivre, nous ue 
pouvons iaire allusion à aucune des orf^anisations en vif^uoiu 
snr le réseau français. Lorsque nous aurons besoin d'exemples, 
nous aurons toujours soin de ne les citer qu'avec l'autorisation 
de nos collègue^. Nous prendrons d'ailleurs ces exemples le 
plus souvent dans la compagnie de l'Est, pour ce double motif 
que sur ce réseau nous connaissons mieux les fiiîts, et que nous 
avoiis la respoiibabilité directe de tout ce qui concerne un des 
grands services de l'exploitation de ce réseau. 

La division de l'exploitation que nous venons d'indiquer est 
élémentaire. U faut, avant toutes choses, que le chemin de 
fer, après sa construction, soit maintenu et conservé en bon 
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état, et qu^une surveillance sévère assure la sûreté de la cir- 
culation. G^est la tâche confiée à Tingènieur en chef de la 
voie. 

En second lieu, sur ce chemin bien entretenu et convena- 
blement {^ardé, il faut qu'un s<Tvice spécial fournisse le maté- 
riel roulant, machines, voilures et wagons, nécessaire aux 
transports à ciTectucr ; c'est la tâche dévolue à l'ingénieur en 
chef du matériel et de la traction. 

Enfin, donnant la vie à ces éléments, un troisième service 
les met pour ainsi dire en valeur, en cherchant des voyageurs 
pour ces voitures, des marchandises pour ces wagons, en Ira- 
r;iiit (U s iij;u ('hes pour ces niacliines ; c'est la tàclie dévolue 
au directeur ou au chef de l'exploitation chargé de rechercher 
et de développer tous les éléments de prospérité commerciale, 
en vue desquds les diverses lignes qui composent le réseau ont 
été projetées et exécutées. 

Très-nettement séparés dans le détail, ces trois services ont 
un but unique : la prospérité du réseau, but que poursuivent 
en commun les chefs de ces services sous rauloritc soit d'un 
conseil d'administration, soit d'un directeur unique. 

Cette entente commune est indispensable. S'il faut q[ue la 
traction tienne à la disposition de l'exploitation le matériel 
roulant dont celle-ci a besoin pour effectuer les transports 
quVlle a pu découvrir, il faut en même temps que l'exploitation 
connaisse les ressources dont peut disposer la traction et règle 
en conséquence la charge et la vitesse des trains. Entre ces 
deux services et celui de la voie, l'accord doit être également 
de tous les instants. La voie doit assurer par tous lesmoyoïs en 
son pouvoir la sécurité de la marche des trains, elle doit se 
prêter à toutes les combinaisons de nature à faciliter et h sim- 
plifier les manœuvres ; de leur côté, Texploitation et la traction 
seraient mal fondées à demander à la voie des travaux qui 
dépasseraient les ressources dont peut disposer ce dernier ser- 
vice. 
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ImiKM'tancc du |»«r»oiuicl employé paur les eompa^^alM de che- 

min» de fer. — Le nombre des agents nécessaires au service de 
l'exploitation d^un grand réseau est considérable ; mais si l'on 
tirai compte de Timmensité de la tâche à accomplir, on trou- 
vera que les compagnies sont arrivées à des chiffres relative* . 
ment faibles. On leur a du reste à la fois reproché d'avoir trop 
d'agents ol de les surcharger de travail: nous pensons que les 
détails que nous donnerons ci-après feront justice de cette 
double imputation. 

Le nombre des agents attachés à Fexploitation au l*' janvier 
1866 était, d'après une note publiée par M. Eugène Fbchat, 
de 111,460, savoir : 

£niplo;és coinmissionnés 00,160 

— en régie 51,^0 

Soit 8 agonis par kilomètre. 

En supposant que cette moyenne se maintienne sur l'en- 
semble du réseau français — et on peut supposer que le déve- 
loppement du trafic sur les lignes anciennes* compensera les 
insuffisances des lignes nouvelles ^ Tarmèe de Texploitation 
des chemins de fer français 8*élévera à 170,000 hommes. 

g 2. — Entretien et Surveillance de la voie. 

HÊm, — Nous avons dit quelle était la tâche imposée à ingé- 
nieur chargé de reiitrotien et do lu surveillance de la voie; 
mais cette tâche n'est pas la seule ; on n'attend jamais qu'une 
ligne soit complètement achevée pour la livrer à l'exploitation. 
L'impatience du public, le légitime désir éprouvé par les com- 
pagnies d'obtenir le plus promptement possible la rémunération 
des capitaux engagés dans la construction , tout décide l'ou- 
verture des lignes, dès que le premier besoin de l'exploitation, 
la sécurité, est assurée. H en résulte pour l'ingénieur chargé 
de rentretien la nécessité de terminer les travaux pendant 
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Fexploitation même, en obéissant par conséquent à des sujé- 
tions tontes spéciales : les trains de ballastage ne peuvent se 
faire que dans les intervalles de temps laissés libres par les 

trains de voyageurs et de marchandises; les travaux de con- 
solidaliuii des talus de déblai, (riissietlp des remlil iis, cxi^rent 
les précautions les plus miuutitust s, aiin de laisser toujours 
libre l'espace nécessaire aux trains. 

L*art de l'ingénieur a fait à cet égard des progrès eitraordi- 
naires et qui n'ont pas été assez signalés. Le maintien de la 
circulation des trains au milieu d'un cliantiar était, il y a 
vingt-cinq ans, jugé presque impossible; depuis on a pu dé- 
molir des souterrains, refaire tous les ponts du chemin de 
fer de Paris à Rouen, reconstruire tout le chemin de Lyon à 
Saint-Ëtienne, sans arrêter la circulation, nous ne dirons pas 
un jour, mais une heure. La reconstruction du chemin de 
Saint-Étienne, faite en conservant un trafic annuel d'un million 
de|voyageurs et de 1,^00,000 tonnes de niarchandiscs, est, à 
notre sentiment, l'œuvre la plus dilîicile qui ait jamais été 
entreprise on fait de travaux publics. £lle a malheureusement 
coûté la vie à Tingénieur qui a su la mener à terme ; deux fois 
atteint, sur ses chantiers, de maladies graves dues à l'excès des 
préoccupations et des soucis de toute nature, M. Jean Michel, 
ingénieur des ponts et chaussées, n'a jamais retrouvé la santé 
d'une manière eoniplcte, et tl esl murl à cinquante ans en mur- 
murant des mots relatifs au passage des trains au milieu des 
étais et des éboulements* 

Outre les travaux de parachèvement qui présentent quel- 
quefois des difficultés exceptionnelles si grandes , l'ingénieur 
chargé de l'entretien et de la surveil lance doit exécuter les 
travaux d'agrandissement que nécessite le développement du 
Iralic et que complique toujours la présence des trains. iNous 
citerons à cet égard la reconstruction à Paris des gares du Nord 
et de l'Ouest, et les immenses travaux entrepris dans ce dernier 
chemin entre la gare proprement dite et le passage des fortifi* 
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cations. Souvent aussi le redressement ou le percement de 
Yoies de communication dans les villes rend nécessaire Texé- 
cntion d'ouvrages nouveaux par-dessus ou par-dessous les 

voies de lignes anciennes : il feut terminer ces ouvrages sans 
airèter un laoïaent la ( ir( ulatioii de trains qui se succèdent à 
quelques minutes d'intervalle. 

Quelques-uns de ces travaux de reconstruction et d'agrandis- 
sement des gares motivent quelquefois pai* leur importance la 
création d'un personnel spécial ; mais le plus souvent ils sont 
exécutés par le personnel de l'entretien, de manière à ne pas 
diviser la responsabilité qui disparaît loujours quand sur un 
mémo ctianticr peuvent apparaître deux autorités distinctes et 
indèpenidantes. 

— Le service d'entretien et de surveillance de la voie 

comprend, comme tous les services de l'exploitation, deux 
siilxlivisions : l'une concerne toutes les nlTaires (jui peuvent 
être centralisées à Paris sous les yeux du chef de service; 
l'autre constitue rentretien et la surveillance proprement dite. 
Cette seconde partie se subdivise en autant de sections que le 
comporte la longueur du réseau. 

Nous indiquerons rapidement la division du travail telle 
qu'elle existe nii cheniin de fer de l'Est; on retjouvf rait dans 
toutes les autres- compagnies des divisions analogues : les 
mômes besoins commandent les mêmes solutions. 

Service «mM. — Affaires générales et comptabilité ; 

Correspondance^ enregistrement, classement, répartition et 
expédition ; 

Personnel : 

Acquisitions de terrains. 

Nous supposons que la liquidation des acquisitions de ter- 
rains est faite par le service de la construction, l'exploitation 
n'ayant que des acquisitions supplémentaires à faire ou des 
questions de bornage à régler. 
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Domaine de la compagnie. 

Toutes les compagnies possèdent à litre de domaine des 
immeubles dont l'acquisition a été faite par la construction : 
la plus grande partie doit être aliénée, le surplus doit dans 
tous les cas être entretenu. 

Études, dessins autographiés, statistiques. 

AreUven. — Les archives comprennent les pièces relatives 
aux acquisitions de terrains, aux comptes de la toubtruclion. 

ComptaMiité. — La comptabilité du service de Tentretien et 
de la surveillance de la voie comporte des opérations d*une 
extrême importance. Non*seulement comme dans toutes les 
comptabilités il faut veiller à la constatation régulière des dé- 
penses, au payement entre les mains des ayants droit, mais 
surtûul il laiil répai lii ( ( s tiépenses et examiner s'il y a lieu 
de les porter au compte de premier établissement ou au compte 
exploitation. 

Si on les porte au compte de premier établissement, on 
augmente le compte capital, et il faut que l'exploitation, par 
des excédants de produits, puisse assurer le payement des in* 

térèts qui correspondent à cette augmentation de capital : si 
au contraire on porte les dépenses au compte exploitation, 
on diminue ie revenu d'une année, mais on ne charge pas 
Favenir. 

On sent immédiatement qu'il est impossible de fixer une 
règle absolue pour la ventilation de ces dépenses. Tant que 
Ton est dans la période de parachèvement dont nous avons 

pailé, il est évident que les dépenses de consolidation doivent 
être portées au compte capital. Si on remplace dans les deux 
ou trois premières années de Texploitation un pont en bois 
provisoire par un pont en pierre ou en métal, la dépense de ce 
dernier ne saurait incomber à l'exploitation. Quelquefois bi 
dépense doit être répartie entre les deux comptes : si on rem- 
place des rails de 50 kilogrammes usés par des rails nenfe de 
5«5 kilogr., on ne doit poi ici au compte entretien que le rem- 
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placement de 50 kilo^T., et le supplément de 5 kilogr. au 
compte de premier établissement. 

Théoriquement, tout ce qui augmente la valeur du chemin 
de fer semble pouvoir faire partie du compte de premier 

i'iahlisseiaeiil ; l'eiUrelieu ne doit comprendre que ce qui 
concerne le maintien et la conservalioii de ia valeur pre- 
mière. 

Nous venons de dire théoriqummiiy car nous ne croyons 
pas qu*il y ait lieu dans la pratique de se lier par des régies 
inflexibles ; nous pensons qu'il vaut mieux fermer le compte 
capital le plus tôt possible et demander ensuite aux recettes 
annuelles les ressources nécessaires aux agruiuliss* mciits de 
gare, aux acquisitions de matériel roulant, à toutes les néces- 
sités de 1 exploitation. On diminuera peut-être par ce procédé 
les revenus dans les premières années, mais on ne verra pas 
son capital s'accroitre indéfiniment. Rien n'oblige d'ailleurs 
de demander à un seul exercice les fonds nécessaires à un 
grand travail coûtant par exemple vingt millions ; on peut, 
par un compte d'ordre facile t 1 1 iblir, répartir ces 20 millions 
sur 10, 12, 15, 20 exercices même, on n'aura à demander à 
chacun d'eux qu'une assez faible annuité. 

Nous reviendrons sur cette question dans le chapitre con- 
sacré aux dépenses de l'exploitation, et nous indiquerons les 
divisions généralement adoptées entre le compte capital et le 
compte exploitalioii. 

MAtériei Oxe. — Lc matériel fixe comprend : 

La voie proprement dite, rails, coussinets, traverses et 
accessoires ; 

Les changements et croisements de voies ; 

Les plaques tournantes ; 

Les appareils de pesage et de montage ; 

Les grues hydrauliques et tout ce qui a rapport aux distri- 
butions d'eau : 

Les signaux fixes ; 
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Les installations télégraphiques, etc. 

L'entretien des voies a révélé un fait d'une importance ca- 
pitale et dont on n'avait pour ainsi dire pas tenu compte au 
moment de la mise en exploitation des chemins de fer; nous 
voulons parler de la rapidité avec laquelle s'usent les maté- 
riaux de la voie, traverses et rails, rnpidité telle que, sur un 
réseau de 5,000 kilomètres, la dépense annuelle de la réfection 
des voies variera entre 5 et 4 millions, pendant toute la durée 
de la concession. On conçoit, dés lors, tout ce qu'une pa* 
reille dépense entraîne d*études et de difficultés. 

Les subdivisions du service du matériel fixe comprennent 
nécessairement les poinls snivunls : 

Etudes, rédaction des maicliés; 

Surveillance de Texécution des marchés, livraison dans les 
mines ; 

Transport, répartition des matériaux neufs ; 

Constitution des .magasins et des comptes qui s y rapportent. 

Nous avons parlé des questions de comptabilité que soulève 
la répartition des dépenses entre le compte capital et le compte 
exploitation. Ces questions présentent des difTicultés spéciales 
pour les comptes des matières : il faut faire entrer en ligne les 
intérêts payés pour le capital représenté par les valeurs en 
magasin, tenir compte des rentrées produites par la vente des 
vieux matériaux, etc., etc. 

Jkrchitrfiiire. — Un réscMH (Ic chemius de fer comprend un 
nombre considérable de bulimenls pour la construction des- 
quels le concours des architectes a dû être réclamé par les 
ingénieurs ; il en est de même pour l'exploitation, et un bureau 
d'architecture fait habituellement partie du service central de 
la voie. 

Serviee teclini(|ue «le 1 eutretien «*t de la HorieiUance. — Le 

réseau de chaque compagnie est tlivisô en un certain nombre 
de sections conliées chacune à un ingénieur chargé d'assurer 
Tentretien et la surveillance de la voie. 
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Sur le réseau de TEst, il y a 6 ingénieurs ayant chacun une 
section d'environ 400 liilomètres de longueur. 
Chaque ingénieur a un petit service central comprenant : 
Des comptables; 

Des dessinateurs; 

Un ou deux chels poseurs; 

Un ou deux surveilinnts des plantations; 

Un surveillant du télégraphe. 

Sous les ordres des ingénieurs sont placés des chefs de sec- 
tion ; la longueur qui leur est attribuée varie avec l'importance 

des lignes en Ire 45 et 90 kilomètres. 

1.09, rlii'fs de section ont sous leurs ordres les piqucurS) les 
gai'des-ciiels, enûn les gardes et les poseurs. 

g 3. Xatériei et Traction. 

Sur un chemin de faible longueur, l'acquisition, remploi et 
renti'clien de quelques machines ne présentent pns de difficul- 
tés sérieuses; mais le problème se complique singulièrement 
lorsque^ au lieu de dix ou douze machines, on dispose de 7 ou 
800 moteurs de force et de nature trés-différentes qu'il fiiut em- 
ployer le plus utilement possible et conserver en parfait état 
d'entretien, ainsi que les 20 ou 30,000 véhicules dont se 
compose Ueffectif de chaque grande compagnie française. La 
concentration de tons les chemins de fer français en six grands 
réseaux a donné naissance à des questions d'une extrême 
importance, au premier rang desquelles on doit mettre Torga- 
nisalion du service de la traction. Nous pouvons dire avec un 
certain orgueil national que cette ^stion spéciale à notre pays 
a été résolue d'une manière trés-satisfeisante. 

Trois grandes divisions apparaissent immédiatement dans la 
queslion de la traction : 

L'acquisition ou la construction du matériel ; 

L'emploi du matériel; 
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La conservation ou renlrelien. 

Avant d'eiUror dans l'examen de chacune de ces divisions, 
nous devons signaler la nécessité d'une direction uniiiue dans 
un service de cette nature. Si par impossible on établissait a 
prtort une séparation complète entre les agents chargés d'ac- 
quérir ou de construire le matériel et ceux chargés de rem- 
ployer, on organiserait volontairement la discorde; au moindre 
incident, des conflits éclateraient entre h s agents des deux 
services, les uns disant qu'on a mis entre leurs mains un ma- 
tériel mauvais ci insutilisant, les autres accusant les premiers 
d'ignorance ou de mauvais vouloir. Tout doit donc aboutir à un 
chef unique ayant le titre soit d'ingénieur en chef du matériel 
et de la traction, soit celui d'ingénieur en chef du matériel. Ce 
chef de service délègue ensuite k des agents spéciaux le soin 
d'aclictcr, de construire et d'entretenir le matériel ; à d'auli es 
le soin de faire de ce matériel le meilleur usage possible. Les 
premiers sont habituellement désignés sous le nom d'ingénieurs 
et agents du matériel, les seconds sous celui d'ingénieurs et 
agents de la traction. 

doit répondre aux besoinsde rexpluilatioii, et le premier de- 
voir de l'ingénieur en i liel est évidemment de rerherclier quels 
sont les modèle !( s plus simples, les plus puissants et en 
même temps les plus économiques. Un bureau d'étude est 
donc indispensable. Vais deux questions secondaires se pré- 
sentent immédiatement : le bureau d'études devra-t-il, sous 
la direction des ingénieurs du matériel, poursuivre des re- 
cherches jusque dans les derniers détails H arrêter d'une 
manière précise les dimensions du plus petit élément d'une 
machine, d'une voiture ou d'un wagon? ou bien le bureau 
d'études devra-t-il se contenter de cecherches générales et de 
comparaisons avec ce qui existe sur d'autres chemins de fer en 
France et à l'étranger? 

Dans notre pensée, c'est au second système qu U convient de 
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s'arrêter: c'est aux grands ateliers de ronslruction «ju'il faut 
laisser l'étude des détails et la responsabilité de la eonslrue- 
tion ; lé choix des modèles ou des types constitue une tflehe 
suflisamment lourde que peuvent et doivent accomplir les 

ingénieurs. 

En liiiiifaiil ainsi \o buieau d'études, on résout naturelle- 
ment uu problème que l'on a plusieurs fois posé. Les compa- 
gnies doivent-elles construire ellcs-môuics leur matériel rou* 
lanty ou le demander à Tindustrie? Nous croyons que la 
seconde solution seule est admissible. En commandant eux 
ateliers de construction des machines, des voitures, des 
wagons à faire d'après un cahier des Chartres simple et 
pi't* is, les compagnies limitent d'une manière très-nette la 
dépense dans laquelle elles s'engagent, et elles évitent la con- 
struction d'ateliers auxquels on ne pourrait pas assurer un 
travail continu. Il n*y a qu'un cas où les compagnies peu- 
vent être entraînées à construire chaque année quelques 
machines ou quelques wagons. C'est celui où l'importance 
des travaux de réparation venant à diminuer, il est nécessaire 
pour conserver des ouvriers expérimentés de leur assurer du 
travail. 

En règle générale, le matériel roulant a été constitué dans 
toutes les compagnies fi'ançaises à l'aide de marchés passés k 
la suite de concours entre les constructeurs. La lutte qui s'est 

établie entre ces derniers a naturellement amené une diminu- 
tion dans les prix, et justiiie les considérations que nous avons 
présentées contre le système delà construction directe ou en 
régie. Les cahiers des charges une fois rédigés, l'exécution est 
surveillée dans les usines par des agents spéciaux qui ne doi- 
vent jamais substituer leur responsabilité, et par conséquent 
celle delà compagnie, à celle du constructeur. 

da matériel roulant. — Le matériel roulaut une lois 
reçu, il s'agit de l'employer: les voitures et wagons sont mis à 
la disposition du service de l'exploitation qui les répartit pro- 
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portion nellcment aux besoins du Irafic, les macliiiiLb restent 
entre les mains du service tle la traction. 

Les gestions relatives au travail à demander aux macliines 
locomotives, au nombre et à l'étendue des relab, ont été discu- 
tées dans le Cours consacré à Télude des machines à vapeur ; 
nous ne pouvons que rappeler sommairement Torganisation 
des dépôts. 

Les dépôts soutins ctablisscniciils dims iescpicls .séjournent 
les machines destinées uu soi vice des traiit^ qui partent de la 
gar« voisine de chaque dépôt ou qui ne font que passer dans 
cette gare. Les dépôts qui, à Torigine, ne comprenaient qu'un 
petit nombre de machines, ont pris une importance considé- 
rable. Nous citerons : 



sot LE RéSBAC AB VuSt SUR ifi BÉSEAC AB LTM : 

Paris (La Villette). 65 macbines. Paris (Berc>-). . . . 60 machina. 

Hancj 70 — Dijon 62 — 

Strasbourg. ... 65 — Lyon (Valse) . . . , 45 — 

Épemay 60 — Lyon (ttoiwbe). . . 75 — 



Les chefs de tlépùt ont des nltrilmtions Irès-muUipliées et 
une grande responsaltilité. Nous indiquerons parmi leurs attri> 
butions les points ci-après : 

Surveillance de jour et de nuit ; 

Allumage des machines en temps utile et mise en pression ; 
Approvisionnement en eau, combustibles et matières grasses; 
Surveillance des prises d'eau ; 

Déchargement des wagons de c(unbustili!e : 
Lavage des inaciiines, petit entietien, visites des boites ; 
Pose des pièces de rechange ; 
Fourniture des machines demandées par Texploitation ; 
Trains réguliers, trains supplémentaires, trains en double 
traction ; 
SccoHrs aux Iraias en détresse ; 



DigitizcHJ by Google 



CONSULTIONS Gl\£llUEi». 7» 

Comptabilité, ôlats Uu personnel, < oiiij>tLb-inalièics ; 

Roulement et service des nu'( ariicieiis etcliautTeur^». 

Ce roulement doit être fait de manière que, dans ia répar- 
tition du serriee, les hommes éprouvent autant que possible 
les mêmes fatigues et jouissent du même repos. Après avoir 
conduit les trains en service régulier, un mécanicien prend 
une machine «le réserve, renioi l on de secours. Ce dernier 
service n'exige liabilueileincnt que la présence au dépôt ci 
n'entraine par conséquent aucune fati^mf». 

Un seul chiffre donnera une idée de l'importance d'un grand 
dépôt. Il faut à Nancy fournir par vingt-quatre heures 60 à 
70 machines en feu aux trains de Texploitation et en recevoir 
un piii t'il nombre. 

Sur les grands réseaux, le service de hi traelion est divisé 
entre plusieurs chefs ou sous-chels de traction chargés d'as- 
surer dans leur circonscription le travail dans les dépôts et en 
route. 

CMMcmtlMi «« elfertCTi ém m at éri e l rrabuit. ^ Il est inutile 

d'insister sur la nécessité où se trouvent les chemins de ici 
d'avoir un matériel en parlait état «rentrelien. Les machines 
locomotives dans lesquelles on emploie ia vapeur à haute pi'es- 
sion ne tarderaient pas à devenir des engins excessivement dan- 
gereux, si elles n'étaient pas l'objet d'une surveillance et de 
soins incessants. L'extrême rareté des accidents éprouvés par 
les machines en France montre le soin avec lequel s'effectue 
Tentrelien sur tuus les réseaux. 

Les réparations, nous l'avons dit dans le coui s de macfiincs 
à vapeur, se divisent en grosses, moyennes et petites répa- 
rations. 

Les grossesréparations ne peuvent s'exécuter quedans desate- 
liers pourvus d'un outillage spécial ; les petites réparations, au 

contraire, s'exécutent sur place et dans les dépôts. Les moyennes 
réparations i iifin peuvent iiidiUéremment s'effectuer soit dans 
les ateliers, soit dans les dépôts, selon Timportance que l'on 
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donne à l'emploi des pièces de rechange. On ne saurai! fixei 

cïe règles à cet égaid, et chaque compagnie organise ses 
réparations en vue de circonstances particulières dont l'ap- 
préciation ne présenterait pas d'intérêt. Incidemment nous 
dirons au sujet des pièces de rechange qu'il convient de 
n'en avoir qu'un nombre infiniment restreint, autrement on 
arrive au bout de peu de temps à avoir des pièces qui ne 
sont bonnes qu'à figurer en amoncellement symétrique, dans 
un magasin, cunime des fusils d'un modèle abaiidonaé dans un 
arsenal. 

Les ateliers sont placés naturellement dans la division du 
matériel. 

dehors des divisions principales dont nous venons de parler, 

fonctionnent divers services accessoires Irès-iuiporlants : nous 
voulons iwler de rajiprovisionnement des comhiislibles, des 
matières grasses, des magasins, cntin de la comptabilité de 
la traction. Des comptes sont ouverts à chaque machine» de 
façon que Ton puisse être renseigné à chaque instant sur la 
date de sa construction, les réparations dont elle a été l'objet^ 
le parcours des essieux, des tubes, etc. Chacune de ces opéra- 
lions ou constatations ne présente point de dirTiculté, mais le 
nombre seul de ces oj)érations ou constatations sufGt pour 
que Ton mentionne ces divers services. 

I 4. — Exploitation propreinent dil«. 

Wirimltm et orgmilMil— te — g wige. 17ttllé ëm Jlrcedhw.— - L'ex- 

ploitatiuii proprement dite se subdivise en un assez grand 
ïionibn; de branches, sur la valeur relative desquelles ou 
manquait de données au moment de l'ouverture des lignes, et 
que Ton avait cru pouvoir confier à des agents indépendants 
les uns des autres. D'un côté, on mettait tout ce qui concerne 
la marche des trains, le service des gares ; d'un autre coté, on 



DigitizcHJ by Googlc 



CONSlDiRAlHHiS UÉMÉRALES. 81 

groupait les opérations commerciales. La comptabilité était 
scindée ou confiée à dos agents qui s'occu[)aient, les uns de la 
dépense, les aulres de io recelte. On n'a pjis lardé à rccon- 
naitre que celte séparation des services était plus nuisible 
qu'utile : le service technique se prélait mal aux combinai- 
sons imaginées par le service commercial, et, de son c6té, ce- 
lui-ci ne tenait pas un compte suffisant des moyens d*action 
que possédait le service technique. Au lieu de se prêter un 
mutuel concours, les a«icnls placés aux divers degrés de la hié- 
rarchie ne songeaient souvent qu'à discuter des questions do 
responsabilité, et toutes les compagnies sont arrivées à recon- 
naître que, pour atteindre le but de l'exploitation, c'est-à-dire 
la mise en valeur du capital consacré à la construction, la pre- 
mière condition de succès était Tunité de direction. 

Service central. — Le scrvice Central comprend au moins 
cinq grandes divisions : 

Secrétariat et comptabiUlé des dépenses ; 

Mouvement; 

Agence commerciale ; 

Comptabilité des recettes ou contrôle ; 

Réclamations. 

On peut scinder quelques-unes de ces divisions, scion li^ 
organisations prises uu début des compagnies et les positions 
acquises par des agents à tous égards recommandables : mais 
nous n'avons pas besoin de le dire, le nombre des divisions 
est sans importance. Nous continuons à indiquer ce qui existe 
au chemin de fer de TEst. 

Le secrétm ial comprend la correspondance générale, la ré- 
partition des pièces, le personnel et les dépenses de T exploi- 
ta lion. 

En ayant en quelque sorte sous ses yeux toul ce qui cou- 
cerne le personnel, le chel du service de l'exploitation s*assuiH! 
de Funilé qu'il est si indispensable d'apporter au mode de trai- 
tement des agents. Par le contrôle direct el imjnéJiat des dé- 
1. i 
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peuses, il ne laisse s'engager aucune opération pouvant eoni- 
promeltre à son insu les inléréts de* la compagnie. 

Le mouvement dirige la mnrchc des trains, veille à leur sé- 
curité, (lési^rne et suit le pcrsomirl (lui leur est allaehé ; il ré- 
partit le muLcrici roulant coulorrnénienl auxhcsuins signaléi^ 
parles près, surveille remploi de tout ce qui constitue le menu 
matériel de Texploitation, mobilier des gares, bâches, agrès, 
cliaufiage, éclairage, télégraphe, etc., etc. 

L*agcnce commerciale a pour tâche principale la recherche 
du trafic, la pi éjun il Ion des tarifs, leur tuiicordance avec les 
luises du cahier des charges, la correspondance avec le com- 
uierce et les autres administrations de chemins de fer français 
et étrangers. 

La comptabilité des recettes de l'exploitation, désignée quel- 
quefois sous le nom de contrôle, centralise toutes les opéra- 
lions couiptahles des gares, vérilie leurs opérations et établit 
les conipLes de tralic cotunnui organisé par toutes les compa- 
jj'nies, de manière à donner au public la possibilité de remettre 
dans une gare des marchandises adressées non-seulement à 
une gare française, mais encore à un nombre considérable de 
gares étrangères. Ces comptes de trafic commun exigent un 
personnel considérable : ils comportent au chemin de VEsi le 
dépouiileiiient journalier de i,oUU l)ordereaux en moyenne. 

Les réclamations forment la dernière et non moins impor- 
tante branche du service central : leur nombre, leur nature, 
leur importance constituent un vérilable contrôle exercé par 
le public sur Tensemble des opérations des gares ; leur prompte 
liquidation est un des premiers devoirs de la direction de l'ex- . 
ploitalion. 

fi»erviee «ctif. — Lc scrvicc actif Comprend i en^inhlr de la 
gestion des gares et la surveillance de cette gestion. On a beau- 
coup discuté la question de savoir si cette suneiliance pouvait 
s'exercer de Paris, ou si elle devait être déléguée à des agents 
locaux. Presque toutes les compagnies ont admis le système de 
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la délégation des pouvoirs à des agents supérieurs locaux exer- 
çant h distance Tautorité du chef de l'exploitation, mais ren- 
dant comple chaque jour de Tusagc fait de celle diilégation. 

Tes npenls supérieurs ont reçu le nom d'inspecteurs ou d'a- 
gents principaux de l'cxploilation ; la longueur des seclious 
qui leur sont confiées varie entre 400 et 500 kilomètres. 
Chaque section comprend 50, 60, 80 et même iOO gares. 

mt mv Hem «éteekte. — Les grands réseaux comprennent quel- 
quefois des sections isolées ou placées dans une situation par- 
ticulière; la division des services de rexploilulion, entretien 
delà voie, matériel de traction, exploitation proprement dite, 
se réaliserait mal sur ces sections isolées, où elle enlrainerail 
une dépense considérable ; dans ce cas, il vaut mieux concen- 
tra tous les services dans une seule main. Nous citerons 
comme exemple de ces organisations spéciales : 

Le chemin de Vincennes, sur le réseau de TEst; 

Le groupe des lignes luxembourgeoises et belges, exploitées 
par la compagnie de l'Est ; 

Le chemin de Paris à Orsay, sur le réseau d^Orléans. 

tîon du recrutement du personnel du service de ^exploitation 
a été, pendant de très-longues années, une des pins grandes 

préoccupalioiis des chefs de service des compagnies. Les fonc- 
tions à remplir étaient mal détinies, rouverliire simultanée de 
longues sections rendait nécessaire l'admission d'un 'nombre 
considérable d'agents nouveaux ; enfin, toutes les personnes 
qui étaient considérées comme ayant une influence quelconque 
sur le choix du personnel étaient assiégées de sollicitations en 
faveur de candidats qui n'avaient aucune aptitude, et qui ne 
pouvaient invoquer en leur faveur qu'une suite d'insuccès dans 
plusieurs carrières infructueusement abordées. Les fusions 
successives des compagnies entre elles ont créé de nouvelles 
difficultés. Un des avantages attribués à ces fusions était la 
diminution des frais généraux ; il était dés lors impossible de 
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conserver au moins dans leurs positions anciennes un certain 
nombre d'employés, et on a dû aviser dans toutes les compa- 
gnies aux combinaisons les plus variées pour utiliser le mieux 
possible des agents que recommandaient des/ services anciens 

et une position à coup sûr très-intéressante. 

On est aujourd'hui sorti de celte période de création : Ions 
les grands réseaux sont conslitués^ les fusions prévues sont ac- 
complies, et chaque grande compagnie est arrivée à une orga- 
nisation que Ton peut considérer comme définitive. Dans cha- 
cune de ces organisations, les fonctions sont bien définies, les 
agents sont hiérarchisés, et les droits du personnel s'affirment 
en quelque sorte chaque jour davjutage. 

Qu^une place donnant droit ù un traitement de 2,400 h\ ou 
5,000 fr. vienne à vaquer, il n'entrera dans la pensée d'aucun • 
chef de service de proposer pour la remplir une personne jus- 
que-là étrangère à la compagnie ; cette place est assurée à un 
employé du grade immédiatement inférieur. La certitude que 
la compagnie réserve à tout son personnel les amélioi aLions 
de traitement et de situation qui se produisent chaque année, 
nous parait être une des conditions capitales de l'organisation 
d'un grand service. 

La conséquence de cette hiéruchisalion, si on peut s'expri- 
mer ainsi» c'est que l'admission des agents nouveaux ne se 
produit plus que dans les premiers degrés du service : un chef 
de gare à 0,000 fr. de traitement sera remplacé* par un chef 
de gare à 2,700; celui-ci par un à 2,400, et ainsi de suite, jus- 
qu'à un facteur ou un homme d'équipe. La vacance d'un poste 
de 5,000 ir. pa*met de donner de l'avancement à cinq ou six 
agents, et, en définitive, on n'introduit dans la compagnie, 
comme nouvel employé, qu'un agent inférieur dont la valeur 
ou les aptitudes sont sans influence sérieuse sur lu aiarclie du 
service. 

La nomination directe d un agent nouveau à 3,000 ir. de 
traitement laisserait sans avancement un certain nombre 
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d*Agent8 anciens, et pourrait modifier TensembledW service. 

Que des iiiodilications de celle nalure soient quelquefois né- 
cessaires, nous .sommes loin de le méconnaître. Un agent an- 
cien peut laisser s'introduire dans une gare des habitudes de 
tolérance qui, si on n'y prenait garde, conduiraient au désor- 
dre. Il est dès lors indispensable de donner à cette gare un 
chef nouveau ; mais ce chef nouveau doit, selon nous, être 
choisi soit dans une autre gare, soit dans le service central, en 
tous cas dans le personnel ancien. 

Ces considérations ont donc conduit la compagnie de l'Est, 
et toutes les -compagnies sont aujourd'hui dans la même 
situation : à ne faire entrer de nouveaux agents que dans les 
derniers rangs de la hiérarchie, hommes d'équipe ou fec- 
teurs dans le service actif, expéditionnaires dans le service 
central. 

Limiie d'A|$e. — La conslitutioli (l'une caisse des retraites 
impose aux compagnies la stricte obligation de ne pas admettre 
des hommes déjà âgés, qui réclameraient le bénéfice d'une 
retraite sans en avoir subi les charges ; toutes les compagnies 
ont donc fixé une limite d*âge au delà de laquelle nul ne peut 
être admis à un emploi donnant droit à la retraite. A la com- 
pagnie de l'Est, cette 1 imite a été fixée à 55 ans ; presque toutes 
les compagnies ont le mûme cliiiïre ; la compagnie d'Orléans a 
récemment adopté le chiffre de 32 ans. Nous pensons qu'il con- 
viendra de suivre cet exemple, et de recruter le personnel 
dans des hommes aussi jeunes que possible ; les ouvriers figés 
se prêtent difficilement aux habitudes dWdre et de régularité 
absolue qui lunuent la base de rexpluiLaliuii des chemins de 
fer. 

Services miiitaira M dviiM. — La connaissauce exacte des 
antécédents de chaque candidat est une chose capitale et qui 
exige une exiréme attention ; chaque candidat doit donc four- 
nir soit son livret, «11 eierce une profession dans laquelle le li- 
vret est obligatoire, soit une suUe de certificats délivrés parles 
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divers patrons oo chefs d^atelîers sous les ordres desquels il a 

été employé jusqu'au joui de sa demande. 

Pour les candidats militaires, lo ccrlificat de bonne conduite 
est une pièce indispensable ; si un ancien soldat ne peut pro^ 
duire cette pièce, on doit en conclure que sa conduite au corps 
a été réprébensible. 

L'admission des candidats militaires est une obligation pour 
les compagnies. L'article 65 du cahier des charges général est 
ainsi conçu : 

« Un règlement d administration publique déterminera, la 
compagnie entendue, les emplois dont la moitié devra être ré- 
servée aux anciens militaires de Tarméc de terre et de mer li- 
bérés du service. » 

Ce règlement d'administration publique n'a pas encore été 
promulgué; il ne semldo pas du i( ste nécessaire, les compa- 
gnies admettant sponlanouient chaque année un nombre con- 
sidérable d'anciens militaires. 

Les aptitudes particulières de celte classe de candidats ont 
été fréquemment discutées. Ils présentent des habitudes pré- 
rieuses de discipline et de régularité dans le service, mais 
souvent aussi ils n\m[ pas vis-à-vis du publie une politesse 
suffisante; euliu ils» ont (iiicicjui'fois une tendance f:\cheusc à 
passer au café ou au cabaret une partie de leur temps. Les 
hommes qui, en langage militaire, ont fait deux congés, c'est-à- 
dire qui ont servi jusqu'à 34 ans, se plient plus difficilement 
que ceux qui ont quitté les drapeaux à 27 ans, aux exigences 
du service des chemins de fer. 

Sur 5,517 agents conHuissioiun s employés au sorvice de 
ICxploitalion à la compagnie de i'£st au 51 décembre 1865, 
2,206 avaient été militaires* 

finirait ém casier jadUctefare. — L'organisation des casicrs 
judiciaires a fourni aux compagnies de chemins de fer un 
moyen précieux de se renseigner sur les antécédents des 
agents qu elles emploient et sur ceux îles candidats qui se 
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présonlent. Los condaniualioiis prononcées par les ilivois 
tribunaux français étaient, en vertu des prescriptions dos 
articles 600 et suivants du code de procédure, inscrites sur 
des registres centralisés au ministère de Tintérieur ou au 
ministère de lajùsttce; mais Taccumulation de ces registres 
est devenue telle, que tonte recherche y t'iait depuis lonj^- 
leuips impossible. L'adminislralion de la justice a eu, »*n 
1850, ridée de reporter la mention des condamnations au 
greflc des tribunaux ayant dans leur circonscrintion le 
lieu de naissance de Tindividu condamné : il devenait à^s 
lors aussi facile de se renseigner sur les antécédents judi- 
ciaires d'une personne que de se procurer son acte de nais- 
sance. 

Constituée par deux circulnires du 6 novembre et du 30 dé- 
cembre i850, et signées par M. Rouher, alors garde d«'s 
sceaux^ Torganisation des casiers judiciaires fonctionne depuis 
plus de quinze ans, et elle rend tant de services, qu'on peut 
la mettre au rang de ces choses simples que Ton considères 
comme ayant toujours existé. 

La compagnie de l'Est a, la première, croyons-nous. Mo- 
mandé à ses agents la production d'un extrait de leur casier 
judiciaire; cette mesure a été prise en 1859. Appliquée immè> 
diatement à tous les agents nouveaui, puis à tous ceux qui 
obtenaient un avancement quelconque, on peut la considérer 
comme définitivement entrée dans les règles de la compagnie, 
et la production de celle pièce n'exrilr plus aucun sontinieni 
d(Mnéfiance. Les employés, d ailleurs, n'ont pas tarilé à com- 
prendre qu'il leur importait de ne point avoir parmi eux d'hom- 
mes ayant des antécédents judiciaires fâcheux, et l'extrait du 
casier judiciaire forme aujourd'hui la première feuille du dos- 
sier de nos. agents. 

Fil» d'aKeniM. — Lcs Compagnies aiiachenl un extrême inté- 
l èt à nméliorer, par tous les moyens possibles, la situation de 
leurs agents, et elles considèrent comme une des mesures les 
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plus avantageuses Tadmissioii dans divers services des enfants 

des employés. 

Des considérations très-nombreuses peuvent être invoquées 
en faveur de cette aiimission. 

Une famille dant le ehef et les enfants sont attachés à une 
compagnie considère son sort comme assuré, et est exempte 
des incertitudes de ravenîr pour le placement des enfants. 

Sûrs de pouvoir embiabsii la profession paternelle, des 
jeunes gens acquièrent une aptitude spéciale trés-rarnctérisée 
et sont en élat de rendre à 17 ou 18 ans de vuiitables ser- 
vices. 

Enfin, le petit traitement que gagne un enfant attaché à un 
bureau diminue beaucoup les charges d^une fistmlUe, et permet 
souvent de supporter les charges si lourdes du remplacement 

♦au moment du tirage au sort. 

Les fils des agents sont admis dans un certain nombre de 
bureaux, dès l'âge de 16 ans. Élevés habituellement par les 
frères des Écoles chrétiennes, ils ont une belle écriture, sa- 
vent calculer et sont promptement en état de rendre des ser- 
vices. Un salaire de 500, 400, 500 et 000 fr. leur est successi- 
vement alloué. L'uniforme leur est accordé, et cette laveur a 
une grande iniluence sur leur conduite. 

Nous avons fait complélcnient disparaître les vols qui se 
commettaient dans les rues de Paris, sur nos fourgons et nos 
camions, en donnant au camionneur un enfant qui reste sur 
le siège pendant que s'effectue la livraison. Ces enfants, au 
nombre de dix pour la gare delà Villette, font ainsi une espèce 
d'apprentissage; la reconnaissance, la manulLiition et la li- 
vraison des colis constituent une véritahk' profession. Comme 
le service de la livraison des colis est terminé vers cinq heures 
du soir, nous exigeons que nosjeunes camionneur^ suivent les 
écoles du soir, de façon à pouvoir être admis, dés qu'ils ont 
17 ou 18 ans, dans les bureaux du service des marchandises. 

11 y a aujourd'hui dans le service de Texploitation, 1 il agents. 
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lils d'agents ou d'anciens agents, et nous avons l'espoir que 
ces jeunes employés sauront acquérir des positions impor- 
tantes; nous avons déjà quelcpies exemples, et le chef d'une 
de nos plus grandes gares est le fils d'un humble chef de 
station. 

Bouriiea ii l'ilcole eommerelale de Paris et à 1 i-k>ole de Claay. 

— Enfin, la compjignie a décidé que dans le cas où des en- 
fants appartenant à des employés paraîtraient présenter des 
aptitudes spéciales, quelques bourses seraient accordées pour 
radmîssîon à TËcole commerciale, fondée en 1864, & Paris, par 
la chambre de commerce, école destinée h former des employés 
pour le commerce et les grandes compilai lies industrielles 
on financières. En outre, six bourses ont clé accortices pour 
rÉcole de Clunv, fondée en 1866 pour renseignement secon- 
daire spécial; toutes ces bourses ont été données au eonisours 
à des fils d'agents ayant au moins dix ans de services à la com- 
pagnie. 

Expédllioannlre*. — Keeratement d« personnel dn serviee 
•entrai. — Les ( niinaissancos «^xiuccs pour l'admission dans le 
service central sont peu iioujijreuses. L'écriture commerciale, 
l'orthographe, l'arithmétique suffisent pour remplir les fonc- 
tions qui peuvent être confiées à des débutants. 

Sans formuler de programme, nous sommes cependant cha- 
que jour plus difficiles pour l'admission des candidats nou- 
veaux; il se fait du reste à cet éganl une uiodilu alion heureuse 
dans l'esprit public. Pendant longues années, les emjilois de 
chemins de fer n'ont été recherchés que par les personnes qui 
avaient échoué dans d'autres directions. On comprend aujour- 
d'hui que ces immenses organisations offrent des carrières 
aussi honorables, aussi sâres, sonvent mieux rétribuées que 
bien des carrières offertes par les administrations publiques 
ou privées. Des pères de famille qui, il y a qiit hpics années, 
auraient repoussé très-loin la pensée de voir un de leurs en- 
fants chef de gare ou employé de bureau, r^rdent aujourd'hui 
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4*cs ionclioiis comme trôs^enviables, cl cliaquc année nous ailr 
mettons des jeunes gens ayant fait des éludes complètes. 
L'exploitation des chemins de fer soulève un tel nombre de 

questions, touche à des inlérêls sî divers, que les éludes prêpa- 
raloircs les plus fortes sont iiidiispensablcs ;i ceux qui veulent 
ospirer à Ffionneur de prendre pari à la direction de ce.s im- 
menses euti'eprises. 

BMpioi des CMUMes. — La question de remploi des femmes 
a été très-fréquemment discutée. Leur aptitude à tenir des 
livres, à distribuer des billets, n'était pas mise en doute; mais 
iin redoulnit des désordres que leur présence dans une gare au 
milieu dMioniujes, la plupart célilialaiies, pouvait entiaincr. 

L'expérience a prononcé, et la compagnie de TEst, qui a donné 
h remploi des femmes dans les gares le plus grand développe- 
ment possible, n'a pas un seul instant regretté un système qui 
lui a permis, soit d'améliorer la situation d'un certain nombre 
de ses chefs de gare, soit surtout devenir en aide aux veuves 
et aux iillcs de ses anciens a'rents, et de i cniplaccr une aumône 
toujours insuilisante et pénible à recevoir, par un travail hono- 
rable. 

■ecwei. — Les femmes sont employées comme receveuses 
de deux manières : 

1** Comme aides de leurs maris ; 

2" Comme icceveiises titulaires. 

Dans les gares d iniportance secondaire, les chefs di' ;;are 
sont en même temps receveurs. Comme leur présence continue 
au guichet de distribution des billets pourrait les empêcher 
de remplir leurs autres fonctions, on les a autorisés à se fiiîrc 
suppléer par leurs femmes qui, avec le titre d'aides-receveuses 
reçoivent un traitement de 500 à 700 fr. par an. Ce supplé- 
ment de solde constitue pour le ménage une amélioration très- 
iiiiporlanlc, la femme apporte ainsi une pari aux recelles de la 
communauté, ci cela sans quitter sa maison et la surveillance 
de ses enfante. 
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Uaiis les grandes gares» les fonctions de receveur ne peuvent 
(>li^ remplies par les chefs de ces établissements, et ces fone* 
tiens sont conGées à des agents spéciaux. Presque partout 
nous avons pu les donner h des femmes, et nous n'avons eu 
qu'à nous applaudir des choix que nous avons laits ; nous pen- 
sons même que pour la délivrance rapide des billets, le calcul 
de leur valeur, rechange de la monnaie, les femmes acquiè- 
rent une dextérité sans égale. 

Dans nos grandes gares de Paris (ligne de Strasbourg), Nancy, 
Metz, Strasbourg, le service des billets est h\i par des femmes. 
Sur la li[;nc de Paris à Vincenm^s presqin' tous les jïuichels 
>ont (t nns par des femmes (jui seules sont capables ffassurrr 
une disti'ibuliou qui, dans certaines journées, a atteint 60,000 
billets. 

Le produit de la vente des billets de la gare de Paris (ligne 
de Strasbourg), s'élève à 4,000,000 environ chaque année. 

Toute la comptabilité qu'exige un tel mouvement de fonds est 
accomplie par une femme, autorisée bien entendu ù choisir les 
aides qui lui sont nécessaires. 

Les receveuses titulaires sont payées de 900 à 5,000 fr. 

La receveuse de la gare de Paris a 6,500 fr., à la charge d'as- 
surer tout le service sous sa responsabilité; elle occupe habi- 
tuellement trois aides, dont un homme et deux femmes. 

Sur la ligne de Vinccnncs, qui donne un niouvemenl excep- 
tionnel, les dimanclies et les jours de féte, il est lu'ct'ssain^ 
d'ouvrir des guichets supplémentaires; tous ces guichets sont 
tenus par des femmes ou des tilles d'agents qui reçoivent cha- 
cune 4 fr. pour prix de leur travail. 

Toutes les compagnies de chemins de fer ont autorisé une 
jj;randc maison de librairie à vendre des livres dans les gares. 
Elles oiU égaicnicnt autorisé une entreprise spéciale roinni»; 
sons le nom de bazars des chemins de fer, à placer des vitri- 
nes dans un ceilain nombre de gares. Ënlin elles laissent ven- 
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(l< > juui iiaux, des gâteaux, des fruits, et quelques rafrai- 
cliisseincnts. 

Toutes ces diverses autorisations ne rapportent que des som- 
mes asseï faibles aux compagnies, les dernières même sont h 
litre gratuit; mais toutes ont permis d'assurer du travail à un 
nombre important de femmes, filles ou "veuves d'agents de la 

eompagnie. 

î.a compagnie de l'Est a dans ses gares 91 femmes chstrgées 
lie ces diverses ventes. 

Le salaire est très-yariable et dépend de rimportance des 
gares : il varie de 15 fr. à 150 fr. par mois. * 

Quand le salaire atteint ce dernier chiffre, les places sont 
réservées à des veuves ou à des femmes chargées d^une nom- 
breuse famille. 

Femmes ebargécs de la muawHTre de» barrière* de pn*»ois'<" a 

nive«a. — Le service du gardiennage des barrières de passage 
à niveau permet aussi d'utiliser un grand nombre de femmes 
d'agents de la voie; une indemnité annuelle de 120 à 180 fr. 
est accordée à chaque femme garde-barrière. 

Elles sont au nombre de i,080 sur les lignes acluellement 
en exploitation du réseau de l'Est. 

Wenumtm prépMécs à la «alubiilé. — LnÛli il a été pOSSibic 

d'assurer un secours à des femmes veuves et sans ressources 
en leur confiant la garde et l'entretien des cabinets d'aisances 
dans les gares. 

La compagnie leur donne un salaire llie de 360 à 600 fr. 

par an; dans un petit nombre de gares, les ^ratilicnlii ris dor- 
nécs par les voyageurs augmentent beaucoup celte rétribution. 

HISimBI UTBMIS IBUTITBS A U SITUATIOR OIS AGESTS. 

iTwpiiij fi ■[«■^■■[«■■fi «■ CB végte. — Tous les travaux qui 

doivent être faits pour Texploilation des chemins de fer n'ont 
pas ù un même degré le caractère de la permanence. En ce qui 
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concerne le transfiort des marchandises notamment, il y a des 
variations considérables, et ie tonnage rerois à une gare pen- 
dant plusieurs jouri disparaît quelquefois subitement pour re- 
prendre sur une plus grande échelle, le plus souvent sans axwuu 
avertissement préalable. Cette extrt" me mobilité, qui oiïre au 
public des facilités inappréciables et sur lesquelles nous insis- 
terons plus loin, constitue pour les coinpa^^nies une très-grande 
difficulté et leur impose l'obligation d'avoir un personnel eu 
état de suffire, non pas au chiffre moyen des expéditions, mais 
au chifTre maximum. Cette obligation, toutefois, n'existe pas 
au môme degré pour tous les détails du service . Si on ne peut 
improviser des agents en état de faire les taxes, d'étaldir toutes 
les pièces comptables, de composer convenablement les trains, 
on n'a pas la même sujétion pour le chargement ou le déchar- 
gement des wagons, et il suffit de conserver sur les quais des 
gares «un noyau d'hommes que Ton augmente ou que Ton ré- 
duit dans la mesure des besoins. 

I! résulte de ces conditions, qui se sont toujours présentées 
dans toutes les entreprises de transport, et notamment sur les 
quais des villes maritimes, la nécessité de diviser le personnel 
en deux grandes catégories : la première renferme les em- 
ployés incorporés définitivement à la compagnie et jouissant de 
droits importants pour l'avancement, l'habillement, la retraite; 
la seconde renferme les hommes pris à la journée, à la se- 
maine ou au mois, i)our remplir une tâche momentanée. 

Les premiers employés reçoivent une commission et portent 
le nom d'hommes commissionnés ; les seconds sont désignés 
sous le nom d'employés en régie. 

Au 51 décembre i865, le pemnnel de l'exploitation du 
chemin de fer de l'Est comprenait : 
byjil hommes commissionnés ; 
2,449 hommes en régie. 

Celte distinction permet de considérer la commission comme 
une première récompense; les hommes ne sont admis qu'en 
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régie, et la comnussion ne leur est accordée que lorsque I'oh 
est renseigné sur leur conduite, leur travail et leurs apti- 
tudes. 

g ta^rti— ém imdumtmâ. — Nous ne pouvons indiquer les 
chifTnes qui représentent le traitement de tous les agents d'un 
service d'exploitation d'un grand réseau, ib varient extraordt- 
nairement avee l'importance des localités et aussi avec le prix 

général des choses nécessaires à In vie. H nVst pas juste dv 
donner Ir inrtnc traitement à doux nL'cnls remplissant los mêmes 
fonctions, niuis douuutaut i'uu dans la banlieue de i':n isoù 
tout est cher, Taulre dans un village de Lorraine ou d'Alsace 
où tout coûte infiniment moins. 

Pour les employés de l'administration centrale à Paris, on a 
dû depuis plusieurs années porter à 1,500 fr. le minimum de 
Iradtmenl, et, en 18()6, t ctic mesure a été étendue à tous Ica- 
agents comptables des gares de Paris et de la Villette. 

AvaMMieat régwUer mmr pla«e. — NoUS COUSidéronS COmme 

une chose fâcheuse, aussi bien pour le service que pour les 
agents eux-mêmes, les déplacements fréquents, et nous pensons 
qu'il convient de ne point déplacer des agents qui remplissent 

d'une manière satisfaisante le poste qui leur est conlié: il sufïît 
de leur accorder sur place ravaneenn iit ipie mérileiil leurs hons 
services. Celte règle n'a évidemment rien d'absolu, mais elle 
nous a permis de conserver dans nos gares les plus impor- 
tantes des agents jouissant à un degré égal de la conOance du 
public et de celle de la compagnie. 

Nous avons pu même, pour plusieurs catégories d'agents> 
régulariser ravnnroment sur place, en le faisant uniquement 
dépendr e de la durée du service sans punitions : tels sont les 
hommes d'équipe commissionnés à Paris et à la YiUette; 

Les surveillants a Paris et & la Villette ; 

Les aiguilleurs, les facteurs-aiguilleurs sur tout le réseau. 

Les chefs cl sous-chcfs d'équipe ont été divisés en plusieurs 
classes. La diiïérencc de traiteuieid d'une classe à l'autre est 
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de 50 (i. pai' au ; les iioiniues passent île iliuit irunc cinsse à 
l'aulrc quand deux années se sont écoulées sans punition. 

Appliquées depuis bientôt sept années, ces dispositions ont 
eu sur le chemin de VEsi les meilleurs résultats et ont attaché 
définitivement à leurs gares des hommes connaissant trés-bien 
les voies, les aiguilles et les quais. 

Une mesure analogue a élé prise pour les lionimes d'équîpo 
en régie des gares de Paris et de la ViUette ; ils sont admis 
à 5 ù*. par journée de dix heures, mais au bout de douze mois, 
sans punition, ils passent h 3 fr. 25 c. 

Awgf cMifriiiagnnwfin ét «toace. — Dans un personnel 
aussi nombreux que celui d'un chemin de fer, beaucoup d'a- 
gents remplissent des tbiiclioiis exiiclenient les jiK^mos ; on a 
donc du atlnLuer à ces ionclions diiÏLientes classes, afin 
d avoir à récompenser les bons services. Ce système existe 
pour les agents ci-après : 

CuDtnMeurs Je i'uulci chefs de train 'i chuie^» 

Conducteurs 5 — 

AUiimmikTiax cbstrau : 

Che6 et sous-ctiefs de bureau. 3clas$os. 

Employés prindiiaux Â — 

Employés ordinaives 4 — 

AvMoMt pMvtetiM. — Malgrë notre désir de laisser 
les agents dans les positions qu*ils remplissent, il y a de très- 
fréquentes mutations causées par des décès, des démissions, 
des lévocatiuus, des convenances de famille; ces mutations 
permettent de répartir ravancemcnt sur un assez grand nombre 
d'agents. 

Ites indemnités de déplacement dont le taux varie avec la si- 
tuation de famille sont accordées aux agents déplacés, sauf le 
cas où la mesure est prise à litre de punition. 

Panl«i|Mill<Mi «MX écoottoye* réaUaécfi. Abonnemcat», — LcS 
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conij a^iiies ne peu\cnt>sous peine de nuiltiplier indéfiniment 
les emplois, exercer une surveillance sur toutes les opéra lions 
des gares. La compagnie de l'Est a cherché à obtenir une limi- 
tation dans un certain nombre de dépenses en intéressant les 
agents aux économies à faire sur ces dépenses : ce système est 
appliqué avec succès pour le chauffage et réclairage. 

Les menues dépenses des gares, icllcs que blanchissage H 
raccommodage «le torchons, achat de cire, savon, éponges, 
paillassons, balais, brosses, colle, allumelles, épingles, etc. , etc., 
forment Tobjet d'un abonnement annuel. Il eu résulte non- 
seulement un petit bénéfice pour les agents, mais surtout une 
énorme simplification d'écritures. 

Enfin, tous les agents qui ont des écritures à tenir reçoivent 
une indeiimilé de M fr. par an , moyennant laquelle ils se 
fournissent de plumes, crayons, grattoirs, etc., ele. 

Wjo^emmmtm et jardiM. — Bos logcmcnts gratuits sont accordés 
à tous les chefs de gare. Leur présence dans les bâtiments de 
la gare, sans être obligatoire, est en quelque sorte continue, 
et les bons agents s'accoutument si bien à cette situation, qu'on 
pourrait citer un grand nombre d'exemples de chefs de gare 
restés plusieurs années sans entrer dans la ville la plus voi- 
sine. 

Partout où cela a été possible, des jardins ont été ajoutés aux 
habitations. 

Service de jow et aait. — Une des plus sérîeuses diffi- 
cultés de l'exploitation des chemins de fer, cVst la continuité. 

Jamais iï^ iraiTÔlenl, et les jours consacrés au repos pour lonl 
le monde son! souvent des jours de latigue exeeptionnelle 
pour les agents des gares. Cette conlinuilé est une cause de 
dépenses considérables; dans la plupart des gares, il y a un 
service double, un pour le jour et un pour la nuit, de façon 
que les hommes n'aient pas plus de douze heures de tra- 
vail. 

Dans les petites gares, la durée du service ou pluIOl de la 



Digiiiztxi by Googlc 



C(H«SlDfiRATIUNS 6ÉXÛULES. §7 

piV'soiicc peut ulleindre 16 heures ; mais, après le pa^su^e d'un 
Iraiu, les employés ont des repos de ô ou de 4 lieurcs. 

Pour les agents des Irains^ la continuité du service dépend 
de la marche des trains, et si un train de voyageurs a une 
marche de 15 heures, il faut que les agents qui raccompagnent 
aient 17 ou 18 heures de service ; mais un repos correspondant 
leur est accordé, et la moyenne journalière de lu durée de ser- 
vice des agents des trains est de 9 heures 12 minutes. 11 y a 
hicn loin de ce chiffre à celui de 50 ou GO heures de service 
qu'accomplissaient les anciens conducteurs de diligences. 

CteaiioMMMai. — On a beaucoup discuté la question de sa<< 
voir s^il convenait de demander des cautionnements aux agents 
des compagnies de chemins de fer. On a d'un accord unanime 
écarté la Oxalion de chiffres comparables à ceux des caution- 
nements demandés par rKtat, bien que les mouvements de 
fonds de nos gares dépassent souvent les mouveuients sembla- 
bles dans la plupart des caisses de l'État. Quelques compagnies 
ont supprimé les cautionnements ; la compagnie de TEst les a 
réduits à des chiffres extrêmement faibles, et elle autorise même 
leur formation par voie de retenue. Le tableau ci-après indique 
les chiffres qu'elle a iixés. 

TABLEAU DES CAUTIOXSEliCIITS. 

l,SOÛfr. Heceveurs on receveuses ayniit an traiteineni supérieur à 
5,000 fr.; caissiers, clidi» d« service» ageoU en douane, 
garçons do rfctMtes. 

l,500rr. Clit'fs dr gare .lyanl un traitement égal ou supi rieur h 
«i.OOU fr.; receveurs ou receveuses ayant un liaileinenl 
supérieur à 2,500 fr. jusqu'à 3,000 fr., indusîveinent ; 
sout'CaiseierB» représentan t s de la oompagnic, agents aux 
recouvrements, garde-aiagssîDS. 

I.SSOfir. SouB-inspectenrs, cbe& et sons-chefs de gare, du rs ot sous- 
che&dAStatioiiayant un traitement de 2,400 Ir. à 5,000 Tr., 
inclus; receveurs ou receveuses ayant un traitcnietil su- 
{HTieur à 2.000 fr. jusqu'à 2,500 fr., inclus; fac'eurs- 
chefs, sous -chefs facteurs, facteurs de ville, facteurs 
passe-debuutiers. 
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4i000fr. Receveurs on receveuses ayant ud trailement supérieur à 
1,500 fr. jusqu'à 9,000 Ir, inclus; chels et smis-chefs 
de manutention ajant un Iraitement égal ou supérieur à 

1,800 fr, 

OOOfr. Uiefsde gare, sous-chefs de gare, chefs de slalion. sous- 
chefs de station, tnti'rîinaires ayant un traitement de 
1,800 fr. inchis :i 2, iO() fr. exclus. 

COOlr. Cht-ls cl soiis-i liers de ^are et de slalion intérimaires ayant 
un inuleuient inférieur à 1,800 fr., indus: receveurs 
ou reoeveuMs ajant un traitement inférieur à 1,500 fr.» 
indus ; chefs et sous-chefe de bureau, employés prin- 
cipaux, employés, facteurs enregistranls, facteurs aux 
écritures ayant un trailement de t,SOO ûr. et au-dessus; 
chefe et sous chefs de manutention ayant un traitement 
inférieur à 1,800 fr.; contrôleurs de route, chefb de train, 
camionneur?, nirents aux recherches. 

SOOfr. Brigadier."? «ii's M)iis-riu t<'urs, à l'aris. 

300 fr. Employés, lacteurs eiiiegistrants , facteurs aux écritures 
ayant un traitement au-dessous de 1,900 fr.; facteurs, fac- 
teurs peseurs, facteurs aiguilleurs, dhelH et sous-cliefs 
d'équipe, sundllants, gardes de nuit, garde-freins, con- 
cierges, emballeurs, contrôleurs d'omnibus, sous-briga- 
diers fies çous-fiîftenrs de Paris. 

•JOOtr. (lochcrs d'omiiilius, a Paris. 

lOOlr. Sous'lacleurs de Paris, chefs de iiaite. 

a ci fc ^wem et |ilècM faîn e» m mmc pt é e m pmeUm w Mm ^em r m * 

— Les receveurs, chargés fie la vente des billets de vovajreiirs, 
«loivenl opérer la (li.slribulioa de ces liillels avet mie extrcuie 
rapidité, et ils sont exposés à commettre des erreurs dans le 
maniement de la monnaie et à recevoir des pièces iausses. La 
compagnie n*a pas voqIu laisser ces agents victimes de cette 
dernière cause de pertes, et chaque année elle rembourse aux 
reeeveui s la valeur des pièces fausses qu'ils ont remues et qu'ils 
l epréseuleiil ; les remlKUii .semeiils litils depuis six ans se sont 
élevés à 1 ,700 ir., soit environ 500 fr. par an, ce qui est abso- 

« 

lumeni insignifiant pour la compagnie, dont les recettes an- 
nuelles s^élèvent à près de iOO millions. 

■■ ■™nii Je ««iM. — Des indemnités de caisse ont été éga* 
lement accordées aux comptables chargés de grands manie- 
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ments de fonds. Ces indemnilés s'élèvent à ié,800 fr. pour 
140 agents; elles permettent d'exiger une régularité absolue 

dans la vérification des comptes, et diiaiiiuentles tentations dont 
srtnl (rop souvent assaillis les agents comptables, quand ils dé- 
couvrent une erreur suilisante pour compromcltic la moindre 
partie de leur traitement. 

«nOtottoM. — Enfin des gratifications sont accordées soit 
& la fin de chaque année, soît en cours d'exercice, à ceux des 
agents que recommandent des services exceptionnels : économie 
réalisée dans le service d'une gare, trafic non veau acquis à la 
<*ompagnie, travail spécial dans un encouibrenicut de garo, 
afiluence considérable de voyageurs ou de marchandises pen- 
dant une certaine période. L'ordre et la régularité en service 
ordinaire ne dispensent pas les agents de faire preuve d'initia* 
tive et d'énergie dans les circonstances extraordinaires, qualités 
que les graïuit .s coiiipa^nics savent apprécier et récompenser. 

Des gratiiications ré^Milières sont accordées Ions les ans aux 
aiguilleurs, aux chefs et sous-clieis d'équipe ; tous les deux 
ans aux agents des trains qui n'ont pas eu de punition dans 
cette période. 

}^ 5. — Mesures diverses pri^ps par la oompnfrnio t]o l Esl poui* ainclioror la posi- 
tion des agents des divers ^services de rex|)Ioitalioii. — Caisses de secoui's et de 
rcU^ite. 

Aucune question ne doit, à notre avis, préoccuper à un plus 
haut degré les chefs d'industrie que celle des secours à assurer 
aux agents malades, blessés, infirmes et âgés. Quand le travail 

est régulier et que tous les membres d\inc luéme laniille sont 
en bonne sanlé, le salaire de 1 ouvrier et ce que peut y ajoulci* 
Jâ icmuie ^ sulTisent à rentretien du ménage ; niais lorsque 
surviennent la maladie, les blessures, les infirmités, lors- 
que arrive Tâge, cet équilibre si laborieusement obtenu est 

' I.e«ml travail ({u il scnullio:! <Ie deinnndfr à h fciitmo, c'r«=t le Iru.iil A l'iii- 
ti-ricur <k- la umisoii, — soins ù tioiiiiet- uux cnfuiils cl uu u.caa^c prupi ciuonl <!ii 
Le travail n l'extérieur ne devrait être que l'exception. 
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rompu» et la misère frappe pour de longues périodes» souvent 
même pour le surplus de leur existence, des hommes honnêtes 
et dignes du plus grand intérêt. 
Il serait très-intéressant de rechercher et de comparer fout 

ce qui, eu vue de porter reirif^de à une situation souvent si 
douloureuse, a été fa il par les giundcs sociétés industiielles, 
et notamment par les diverses compagnies de chemins de fer. 
Nous pensons qu'un grand progrès a déjà été accompli; il fau- 
drait un volume pour indiquer tout ce qui» de tous côtés» a été 
proposé et réalisé ; nous nous contenterons d'indiquer ce qui 
a été fait et lenté jusqu'à ce jour par la couipognie de TEst. 

La position des agents peut èlre améliorée à deux points de 
vue : pendant leur service même quand ils sont en bonne santé, 
pendant les interruptions causées par la maladie, les accidents 
et Tâge. 

Dans la première période, la plus longue, une grande com- 
pagnie peut, par un certain nombre de mesures relativement 
peu coûteuses, eu égard aux njoyeus dont elle dispose, dimi- 
nuer les charges (]ui pèsent sur toutes les familles. Nous vou- 
lons parler de tout ce qui a rapport au logement, à rhabille- 
ment, au chauffage, à l'éclairage, à diverses dépenses de 
déplacement» etc.» etc. Souvent même des mesures qui ne 
coûtent absolument rien à une grande compagnie de chemins 
de fer, suffisent à diminuer beaucou|) une des grandes diffi- 
cultés de la vie ; nous citerons à ce sujet la possibilité de 
demeurer dans la banlieue d'une grande ville. 

Dans la seconde période, celle de l'interruption du travail, 
la compagnie de FEst a pensé qu'elle ne devait pas agir seule, 
et que si elle regardait comme une obligation de venir au 
secours de ses agents, ceux-ei ilevaieril considérer également 
comme obligatoire une certaine épargne. Les secoins distri- 
bués en cas de maladie, de lilessures, d'inOnnités, pi ovienneul 
aussi de deux sources distinctes : la première, alimentée par 
la compagnie elle-même» agissant comme tutrice de ses agents; 
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la seconde, provenant de retenues imposées aux employés par 
les règlements de la compagnie, règlemenls portés à leur 
connaissance au moment de leur admission et librement ac- 

< «^plés par eux. 

Nous envisagerons successivement ces deux périodes. 

rilËMIÉRË PÉRIODE 
nsinEs rsisEs mn AMRi mrKn i a msinoii usa ««ekts iviuda^t 

UL'U SERVICE. 

ciMivrraffc ctédidniffr. — Dans les gares el stations les salles 
d'atlenlo deslinées an [nildic, les bureaux des divers agents 
doivent eUe cliuuiTés aux frais de l'administration du ciiemin 
de fer. La compagnie de l'Est a pensé que ce serait exposer 
ses agents à des tentations de fraude que de leur imposer 
Tobligation de se fournir de.combustible et dlmile» à côté des 
approvisionnements de ces matières destinées au service delà 
• gare. Klle a en consc(|uence décidé que tous les chefs de gare, 
ainsi que 1rs chvh de dépôt, srraiont rhaufCrs et éclairés gra- 
tuitement, et dans l'appréciation du compte des matières né- 
cessaires à une gare ou à un dépôt pour ces deux besoins, on 
compte le foyer et la table du chef de gare. 

On n'a pas évalué directement le montant de cette dépense. 
Nous croyons que le chilTre en est peu considérable; mais 
dans tous les cas vWe coiili iliuf thuis nue large proporlinn au 
bien-être d'un grand nombre d'agents, qui se trouvent ainsi 
logés, chauffés et éclairés gratuitement. 

■aMDcHMi. — Tous Ics agents d'un chemin de fer qui, par 
leurs fonctions, doivent être en contact avec le public, sont en 
uniforme, et on comprendrait difficilement, au moins en 
France, qu'il en fût autieiucul. Généralement cet uififoimo 
est à la charge des agenis, et les compagnies n'inlei vieiiut jit 
que pour assurer aux divers l'ournisscurs le payement des 
sommes qui leur sont dues ; ce payement s'effectue à l'aide de 
retenues mensuelles. 
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La compagnie de l'Est a pris une mesure plus libérale en 
prenniit à sa charge les deux tiers environ de la dépense de 
l'habilleroent de ses agents: le surplus est fourni par les 
agents à Faide d'une retenue fixe de 5 p. 100 sur leur traite- 
ment : ainsi pour 45 fr, par an un chef de gare qui touche 
1,500 fr. reçoit un uniforme complet dont l'entretien seul est 
il ses irais. Le renouvellement est offectii6 par la compagnie, 
chaque année pour les pantalons, vestes, gilets, redingotes el 
casquettes ; tous les deux ou trois ans, selon la fonction, pour 
les cabans. Au troisième renouvellement, les agents peuvent 
disposer des vêtements de la première mise pour habiller leurs 
enfants, mais ils doivent toujours avoir deux vêtements com- 
plets. 

Celte mesure constitue pour les agents du service aclit une 
amélioration de situation très-appréciable; mais la compagnie de 
son côté est en droit d'exiger de tout son personnel une tenue 
irréprochable devant le public, et elle ne songe pas à modifier • 
ime organisation déjà ancienne, bien que la dépense qui en 
résulte soit assez considérable, ainsi que le démontrent les 
ctiilli es ci-après, spéciaux au service de Tcxploitaiion : 



• 

A.N*\ÉES 


NOMnnn 

b ' A u e .M » 
RAtlUJ« 


* 

DÉl'E-NSES 


MONTANT 
Micsnts 


en liions 


^x^à, , . . 
1860. , . . 

1801. . . . 

1802. . . . 

1803 . . . 
1804. . . . 
1W5. . . . 


2.708 
2.905 
3.151 

3.354 
3.878 
4.421 
4 6% 


335.485r.C(ic 
330.088 00 

9SS.m 61 

570.201 55 
41> .11>8 23 
475.591 25 
4î»5 .170 70 


88. 8U i.65c. 
101.006 00 
107 .S21 02 

113.851 83 
118.987 17 
141. C56 21 
155.300 4« 


'iiO.OÔÔl.Olc. 
249.002 CO 
248.377 7 5 

2r.6.3ÎO 72 

'JOi.'iii on 

."^55.755 04 

^.m 30 



l .i dépense de l'iKiltilh ment des agents des autres services 
cbl beaucoup moins considérable. Presque nulle pour le ma- 
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tériel et le service central, elle s'est élevée pour 979 agents de 
la voie, à 74,747 fr. 08 c, en 1864. 

En comptant tous les services, la dépense de 1864 s'est 
élevée pour 5,490 agents à 414,140 fr. 56 c, soit environ 
75 fr. par agent. 

La dépens»* de 1865 s*est élevée à .^95,214 l'r. 07 c. pour 
5,586 agents, soit 70 fr. 75 c. par agent. 

CM*fte. — WmrmÊm, — La compagnie de TËst n'a pas cm 
devoir fixer de règle pour la délivrance de congés réguliers 
chaque année. Les chefs de service statuent dans chaque cas 
particulier et accordent des congés motivés sui di .s laits de 
maladie, d'affaires de famille dilmonl justitiécs. Quand les 
congés sont accordés pour une courte durée, aucune retenue 
n'est faite pour le traitement ; quand la durée du congé prend 
une certaine importance, une retenue de moitié, quelquefois 
de l'intégralité du traitement, est prononcée. Dans tous les cas 
on a égard à la position et aux charges de famille de l'employé 
permissionnaire. Tous les permis accordés à un agent sont 
notés à son dossier, de façon que Ton puisse examiner la fré- 
quence des demandes de cette nature. 

Des congés de plusieurs mois sont accordés sans traitement 
aux agents placés dans la réserve et appelés sous les drapeaux. 
Enfin, quand un agent est appelé par la conscription, il n'est 
rayé que provisoirement des cadres, et il y est réintégré à s;i 
libération du service milihiire, s'il est en mesure de prouver 
qu'il a tenu sous les drapeaux uiie bonne conduite. 

Le nombre des places disponibles dans un train étant, sauf 
de rares exceptions, supérieur au nombre de voyageurs, la 
compagnie peut, sans aucune augmentation de dépense, accor- 
der^des permis à ceux de ses agents qui se déplacent. 

rUiand un a<renl est déplacé p u ordre, soit pour une iiiission 
temporaire, soit pour un changement définitif, un permis de 
l'*", 2*^ ou 5° classe, selon le grade, lui est accordé; si le dé- 
placement est définitif, un permis est accordé aux personnes 



Digiiizcnii by Google 



■ 



104 IiK i;EXrU)lTATIO>J DES CHEMINS DK FKR. 

qui composent le ménage de Fagent, femme, enfants ou as- 
cendants. 

Si le déplacement a lieu par suite de congé, des pennis 
peuvent être accordés è Ta femme ou aux enfants, selon le 

motif du déplacement et selon les services de raçrenl, la com- 
pagnie considérant la faveur des permis comme une récom- 
pense qu'elle a le droit de refuser ou d'accorder. 

^Mii» 4e marché et d'éeoir. — LeS gareS SOnt Souvent pla* 

cées dans des localités où il est extrêmement difûcîle de se 
procurer soit les choses nécessaires à la vie, soit des moyens 
d'instruction pour les enfants. Dans, ce cas il est accordé h la 

femme de chaque aèrent un ou deux permis par semaiiit, ;nix 
enfants un permis jouniali* r pour se rendre à la ville la plus 
voisine où il existe un marché ou une école. 

■pécirax. Le prix toujours croissant des loyers dans les 
grandes villes, et notamment à Parts, a enga<;é un certain 
nombre de ménages à s'installer toute Tannée dans la banlieue. 

La coujpagnie de l'Est a favorisé ce déplacement qu'elle con- 
sidère comme utile à ses agents, en accordant des cartes de 
circulation à tous ceux qui déclarent vouloir habiter une loca- 
lité desservie par les trains de banlieue. Ces cartes ne sont 
valables que pour des trains désignés et dont les heures coii- 
cordent avec la durée du service. 

En même temps, si l'employé en fait la demande, une carte 
irabonnement spécial est délivrée aux personnes composant 
le ménage de l'employé demeurant à la campagne ; 

Sa femme ; 

Son pére ou sa mére, si l'agent est veuf et si ses parents 
demeurent avec lui ; « 

Ses enfants âgés de plus de dix ans et encore à sa charge. 

Le prix de cet aboimcmenl est tixé au cinqnii ine du prix 
des abonnements ordinaires, c'est-à-dire à une suiuuie cxtrô- 
mement faible. 
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Trmmmpvtt ûe denrées , dr pvovIatoM de WÊémmge. Enfin la 

l'ompa^mie autorise le transport, au prix de 0 Ir. 05 c par 
tonne et par kilomètre, dos denrées, provisions de ménage que 
les employés peuvent recevoir de leurs parents; la môme ré 
duction est accordée pour des objets mobiliers achetés au mo- 
ment d'un mariage ou échus dans une succession. £es diverses 
mesures diminuent les charges de chaque famille, sans en- 
traîner la compagnie dans aucune perle; on peut nièmeafilr- 
mer que, dans un grand nombre de cas, ces envois, s ils de- 
vaient être efTectués à taxe entière, n'auraient point lieu. 

Mm. — Les bains sont un puissant moyen d^hygiène autre* 
lois presq[ue inconnu et que les classes ouvrières commencent 
à apprécier. Le règlement sur le service médical autorise les. 
médecins à faire délivrer aux employés malades des bains 
simples. La compagnie de l'Est a pense qu'il n*y avait pas lieu 
d'altendre que les employés devinssent malades pour que ries 
bains leur soient délivrés, ( t elle a installé des baignoires dans 
sept de ses principaux dépôts, à la Villette, ïroyes, Chaumont, 
Êpemay, Nancy, Mulhouse et Strasbourg. 

Ces bains sont surtout destinés aux mécaniciens et aux 
chauffeurs, que l'emploi de la houille dans les machines loco- 
motives noircit d'une ni iiiii re exceptionnelle ; mais les autres 
agents de la compagnie sont admis à profiter de cette installa- 
lion; la préférence est toutefois donnée aux mécaniciens et 
aux chauffeurs. 

Veirte de «hMvWn ras m^mbÊ de Im cenMSai«- — L^achat du 

combustible pour les mois d*hiver constitue pour les petits 

ménages une aggravation de dépense très-appréciable. La com- 
pagnie, dans le but de rendre service à ses nombreux agents, 
met à leur disposition de la houille à un prix analogue à celui 
auquel elle Tachèle pour son service de traction ; elle a 
adopté à cet égard comme prix moyen pour tout son réseau 
le chiffre de 20 fr. 
La bouille est délivrée par quantités de 500 kilogrammes 
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à tout agent non logé qui remet soit l'argent, soit un bon impu- 
table sur le pi t'iiiier mois de traitonieiil. 

La compagnie a ainsi vendu chaque annt^e aux agents du 
service de l'exploitation les quantités ci-après : 



Mmmw IMdcs et chM«cftae«iw«écsinix m^emA; — Pendant 

Fêté les ouvriers occupés de travaux pénibles ont la tentation 

de boire des quantités d'eau souvent considéraliles. Celte habi- 
tude, surtout quand l'eau est de mauvaise qualité, peut occa- 
sionner des maladies sérieuses. Pour diminuer autant que 
possible ce danger, la compagnie a autorisé ses cliefs de gare 
à distribuer aux hommes pendant les fortes chaleurs une 
boisson composée de la manière suivante : 

Eau i.OOO gram. 

Calé . 15 

Cassonnade. 25 
Eau-de-vie 50 

Dans rhiver, quand la température s'abaisse beaucoup au- 
dessous de zéro, les mécaniciens, les chauffeurs et les agents 
des trains sont, à la traversée de certaines sections du chemin 
dePEst, exposés à des souffrances trés-vives, occasionnées par 

le i'roid. Nous avons ju^é qu'il y avait lieu d apjfliquer au 
moins exceptioHHi llrnieut imo mesure d'un usage général sur 
les chemins de ter russes, et de donner aux hommes exposés à 
un froid violent du thé très-chaud ; cette boisson a une action 
beaucoup plus salutaire que les boissons alcooliques, et les ré* 
sultats obtenus ont été très-satisfaisants. 



Hiver t858-i859. . 
— 1850-1800. . 



1861-1862. . 



1,182,250 kiîopr. n 780 iisonis. 
1.0 17, ion — à 71)0 — 
117 J.;» 25 — à 1,006 — 



IS6M863. . 
— 1865-1864. . 
1864-1865. , 



1)75.400 — h m 



1,173,800 — à 1,191 ^ 
1,460,100 — àl,44S — 
1,548,^ à 1,433 — 
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Les dépenses relatives à ces mesfares ont été : 

ta de 1864, boissons froides 9.594 fr. S7 

Hiver de 1864-1S65» boissons chaudes.. . 8,028 50 

TWAI. 17,422 Ir. 77 

Ces chifîrcs peuvent paraître considérables, mais il ne faut 
pas perdre de vue qu'ils s'appliquent à un personnel très- 
nombreux et que^ la question d'humanité, qui doit occuper la 
première ligne, n'existât-elle point, il est probable que l'usage 

(le CCS boissons a empèclié (les maladies qui cnssent oatraiiié 
la compagnie dans des dépenses plus importantes. 

PsbUcMlkMi die» acte* de probité et de dévooement. — DeS actCS 

très-nombreux de dévouement et de probité sont accomplis 
pour ainsi dire chaque jour par les employés des chemins de 
fer, et les compagnies ont pu accorder ou fkire accorder aux ' 
auteurs de ces actes des récompenses méritées ; mais ce n'est 
que dans des cas exceptionnels que Ton peut, soit donner une 
gratification, soit obtenir du gouvernement une médaille. Rien 
n'était fait pour les actes pour ainsi dire habituels de probité 
ou de dévouement. La compagnie de TËst a pensé que ces actes 
ne devaient pas rèster ignorés, et elle a décidé qu'un ordre 
du jour porterait à la connaissance du personnel les noms des 
agents qui se seraient distingues a un litre quelconque. Pu- 
bliés d'abord h des époques indéterminées, ces ordres du jour 
ont dû être mullipiiés, et aujourd'hui le directeur de l'exploi- 
tation fait paraître chaque mois un ordre dans lequel il porte à 
la connaissance du personnel 30, 40 et quelquefois 50 actes de 
probité ou de dévouement acx;ompli$ par les agents placés 
sous ses ordres. Chaque agent dont le nom figure sur un ordre 
du jour, reçoit un exemplaire de cet ordre, et mention en est 
faite à son dossier. 

Sans aucun doute, en restituant avec empressement les 
sommes trouvées sur les quais ou dans les voitures, les em- 
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ployés ne font qu'accomplir un devoir, mais ce devoir peul ùire 
rendu plus facile par la pensée qu'une récompense morale est 
attachée & son accomplissement. 
Sociétés wMmÊmâwÊrè m » — Les bénéfices réalisés, ainsi que les 

frais généraux supportés pour les coinnieiTants qui vendent 
les clioses nécessaires à la vie, ;nifrincntcnt dans une «ii iindc 
proporLioii le prix de ces diverses clioscs, et on a bien souvent 
recherché s'il ne serait pas possible de donner aux petits con- 
sommateurs les denrées à un prix qui se rapprochât aussi 
complètement que possible de celui reçu par le producteur. 
Plusieurs grandes sociétés industrielles, quelques grands é(a- 
hlissements uni pensé et pensent enrorc obtenir le résultai 
désiré en uclief iiil ilirecleinonl une certaine quanlilé d'ol)jets 
de consommation et en les distribuant à prix coùtunt à leurs 
ouvriers ; quelquefois même des restaurants ont été ouverts 
aux ouvriers célibataires. 

La compagnie de TËst n\a pas voulu entrer dans cette voie, 
et s'exposer aux inconvénients qui se sont révélés dans quel- 
ques-unes désorganisations dont nous venons de pinler, ninsi 
qu'aux récriminations injustes formulées sui* hi fie-^tion tic ces 
magasins, sur la qnnlité dos objets vendus, sur les prétendus 
bénéfices qui seraient faits par les gérants. Elle a décidé 
que les agents et ouvriers qui désireraient profiter des diffé- 
rences qui existent entre les prix -des objets achetés en gros 
ou en détail, connussent les (lilïieultés qne présente la réa- 
lisation (le ee désir; elle s'esi alors eonh iitée de favoriser 
la formation de sociétés de coopération en leur accordant 
un concours important, tel que prêt d*un local, avance de 
fonds; mais elle s^est abstenue de toute immixtion dans la 
gestion. 

Deux sociétés ont été formées en i865. Toutes deux ont 

pour bnt de proenicr à chacun des associés les denrées et 
nîareliandi>es de consommation usuelle aux meilleures eundi- 
tions possibles de bon marché. Ces deux sociétés, organisées 
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l'une à Paris, Taulre àfpernayf sont sorties de la période des 
essais et des tâtonnements, et elles paraissent arriver & une 

marche régulière. 

t>eeo«rs en Icmp» de cber<é dem vivreM. — ChaqUf iVil5 (|IK> K> 

prix du pain s*est élevé d'uae manière eKli aordiiiaire, toutes 
les compagnies françaises ont accordé à ceux de leurs agents 
qui ne jouissaient que d'un iaible traitement tine indemnité 
mensuelle destinée à combler l'augmentation de dépense ré- 
sultant de cette cherté. €ette indemnité variait avec le nombre 
de persoinit's doiil se composait la faniille de cliaque employé. 
Nous citcroiib la formule suivante : 5 francs par mois pour 
Tagent marié et sa femme, 2 francs 50 centimes en plus pour 
chaque enfant âgé de moins de quinze ans. 

DEUXIÈME PÉRIODE 

flBSmiEt KBUnTBS MIS SBCorn^ A DONNER DAIM U tâlIQDE M MAUMB 

ET J>*lHFiaillTKS. 

i ai««M- de pri'vojnnce. — Lcs règles suiMOs par la compaj^nie 
de l'Est sont résumées dans deux documents très-courts inti- 
tulés Régiments pour la caisse de prévoganee et pour la caisse 
des retraites. En analysant ces deux règlements, nous indi- 
quons & la fois les mesures prises et les résultats obtenus. 

a^GLEBIElIT Oi: LA CAISSE OC PRÊVOYAMCS 

* f'AHTiA UV 1" J^<l*lbK 

MCOOKS A Là CHABfiB M LA CflflnUHOB. 

« Article 1*'. — Tous les employés et agents au service de 

la compagnie recevront, en cas de maladie, gratuitement et 
sur leur demande, les soins du médecin choisi par elle. 

« Art. 2. — L'employé ou l'agent malade devra faire prévenir 
son chef de service ; ce dernier requerra immédiatement le 
médecin de la compagnie de constater, dans un rapport, la 
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nature, les causes et la durée probable de la maladie ; ce rap- 
port devra être eoToyé au chef de service dans les vingt-quatre 
heures de la réquisition. 
« Art. 3. — Les employés ou agents malades continueront 

de recevoir 1 inlégralilé de leur traitement, si la durée de la 
maladie n'excède pas huit jours; au delà de huit jours et jus- 
«lu^à deux mois, ils recevront la moitié de leur traitement ; si 
la durée de la maladie excède deux roois^ les administrateurs 
de service et le directeur statueront. 

« Art. 4. — En cas de mort, la compagnie accorde à la 
veuve et aux enfants du déftint un secours égal à deux mois de 
ses appointements. 

« Art. 5. — Le.s employés et agents inaîados, si le rapport 
du médecin constate que leur maladie provient eiclusivement 
de leur service, seront soignés aux frais de la compagnie pen- 
dant trois mois, soit k leur domicile, soit à Thospice, suivant 
leur désir. Dans le cas où ils préféreraient être soignés è leur 
doiiii( lie, les mêdieanicnts seront payés par la compagnie et 
roui iiis. SOI' Tordre de son médt cin, par le j)liannaeieu qu'il 
aura dêsigué. Ils recevront l'intégralité de leur traitement 
pendant leur maladie ; toutefois, si la durée de la maladie 
excède trois mois, les administrateurs de service et le directeur 
statueront. 

« En cas de décès, la compagnie se charge des frais d'inhu- 
mation. Les administrateurs do service et le directeur delà 
comîia^nic statueront, s'il y n lieu, sur le secours qu'il pour- 
rait convenir d'ajouter à celui accordé par l'article i. 

a Art. 6. — Toulcs les dispositions du présent règlement 
sont applicables aux ouvriers payés à Tannée. 

« A Tégard des ouvriers à la journée, ils recevront gratuite* 
ment les soins du médecin de la compagnie, et il leur sera 
accordé la moitié de leur salaire pendant quinze jours à partir 
du jour de la maladie. Si la maladie se prolongeait au delà de 
quinze jours, ou s'il résultait du rapport du médecin qu'elle 
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provient cxcl n si vo 1 1 1 1 1 de leur service, les adminisUalcurs de 
service et le directeur slatueraicnt. 

« Aut. 7. Les ouvriers malades payés à l'année ou à la 
journée, qui voudront jouir des avantages qui leur sont assurés 
par le présent règlement, devront se conformer aux disposi- 
tions de Pari . '2. 

« Aut. 8. — Tout secours et toutsoiu pourra Atre refusé si 
le rapport du médecin constate que la maladie provient d'in- 
tempérance, de vice ou de rixes. 

«t Art. 9. — Le conseil d'administration pourra, à toute 
époque, faire an présent règlement tels changements qu'il ju- 
gera convenable. 

SECOURS A hX CpillCB DE U C4l6&£ OK PAÉVOUnCE. 

« Airr. 10. — La compagnie institue une caisse de pré- 
voyance destinée à ajouter aux secours qu'elle accorde, d'après 
les dispositions qui précèdent, à ses agents et employés ma- 
lades ou blessés, et, en cas de mort, à leurs veuves et à leurs 
entants. 

« ÂM. 11. — La répartition de ces secours supplémentaires 
sera faite conformément aux prescriptions des articles 20 
et suivants. 

« Art, i^, — Les ressources de la caisse de prévoyance se 
composent: 

« 1 ' Du montant des cotisations des agents et employés; 

« '2" Des versements faits par la compagnie; 

tt 3** Des amendes encourues par les agents et employés des 
divers services. 

« Art. 15. — La cotisation de chaque agent ou employé est 
lixceà 1 p. 100 par an de son traitement, payable par mois et 
par douzième. 

« (^clte cotisation pourra, « u cas d'irisuffisance prévue dans 
le rcglemenl^ur la répartition des secours, être élevée momen- 
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taiiérnenl par le coiisoil (radminislration; mais eu aucun cas 
lii Jiiontant delà cotisiition no dépassera 2 p. 100. 

a AiiT. 14. — La compagnie versera chaque année à lu caisse 
de prévoyance une somme égale au montant des cotisations de 
ses employés et agents. 

« ÂBT. 15. — La cotisation est obligatoire pour tous les em- 
ployés souscripteurs à la caisse des retraites. 

« Art. 16. — Les colisatioiis des eiii|jiuycs cl agents et les 
versements faits par la compagnie deviennent, au moment 
même où ils sont opérés, la propriété absolue de la caisse de 
prévoyance, qui^n dispose ainsi qu'il est dit aux articles 20 
et suivants. 

« ÂJiT. 17. — La caisse de prévoyance est gérée par les admi- 

nislrateui*s de serv < e el par le directeur. 

« Art. 18. — A hi tin de chaque semestre, la i>i tuai ion de la 
caisse de prévoyance sera établie. Cette situation, après avoir 
été présentée au conseil d'administration, sera portée par le 
directeur à la connaissance des agents et employés intéressés. 

< Art. 19. Dans le compte rendu à l'assemblée générale 
par le conseil d'administration, il sera fait mention des opé- 
rations de la caisse de prévoyance. 

« Art. '20. — Les fonds de la caisse de prévoyance sont 
exclusivement employés à venir en aide aux agents et employés 
de la compagnie qui auront contribué par leurs cotisations à la 
formation de cette caisse. 

« Art. iil. *— Les agents et employés ne pouvani, pour cause 
de maladie, eouUnucr leur travail, recevront de la caisse do 
prévoyance une imlemnité égale à la moitié de leur traitement, 
à partir du jour et pciulaiit les deux mois où la compagnie 
cesse de leur en accorder l'intégralilé. 11 pourra, en outre, 
leur être alloué une indemnité pour subvenir aux frais des 
médicaments nécessaires, à la condition que ces médicaments 
seront prescrits par le médecin de la couipagnieet fournis par 
le pliarmacicn qu'il aura désigné. 
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« ÂRT. 22. — 0aa8 le cas où l'incapacité de travail se pro- 
longerait au delà des deux mois pendant lesquels lès agents et 
employés auront reçu, suivant les proportions déterminées par 

l ailicle précédent, la totalité d(! leur traitemeiil, lanl de la 
cunipagiiie que de la caisse de prévoyance, les administrateurs 
de service et le directeur statuerout sur les secours à ac- 
corder. 

« Abt. 25. — La caisse de prévoyance pourvoira aux frais 
d'inhumation pour les cas où, aux termes du règlement, la 

compagnie ne doit pas y pourvoir, et accordera à la veuve et 
aux eulaiits du défunt une indemnilé égaie au secours qui 
leur est assuré par la compagnie. 

« Si le défunt ne laisse ni veuve ni enfants, celte indemnité 
pourra être accordée àjson père ou à sa mère. 

« Abt. 24. — Indépendamment de Tindemnité réglée par 
l'article 4, les administrateurs de service et le directeur sta- 
tueront sur le supplément de secours qu'il pourrait y avoir lieu 
d'accorder à la veuve el aux enfants de l'agent ou de rem- 
ployé décédé, et à ses père et mère, s'il ne laisse ni veuve ni 
enfants. 

« Art. 25. — Si Tincapacité de travail causée par la maladie 
devenait définitive, en outre des secours réglés par les articles 
précédents, il serait accordé aux agents et employés hors d'état 
de travailler une indemnité égale au montant intégral de toutes 
leurs cotisations et des versements correspoudaiits opérés par 
la compagnie. 

« Abt. 26. Si le rapport du médecin de la compagnie con- 
state que l'incapacité de travail est causée par Uùe maladie 
provenant d'intempérance, de vice ou de rixes, les secours as- 
surés par la caisse de prévoyance pourront être refusés. 

« Art. 27. — Les secours à accorder par la caisse de pré- 
vovance devront être limités au montant des cotisations el ver- 
sements opérés pendant l'année. 

« Cependant, si, par suite de circonstances extraordinaires, 
1. 8 
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ie montant des cotisations et versements devenait tnsullisaiit, le 
directeur, conforménacnt au second paragraphe de ^article 14^ 
demanderait au conaeil d'administration d'élever momentané- 
ment le taux de la cotisation, afin de rembourser à la compa- 
gnie les avances q[u'd!e aurait fidtes pour subvenir à cette !n- 
suniiiunco. 

« Abt. 28. — Les agents et employés qui, par démission ou 
révocation, cesseront de faire partie de ladministration, n'au- 
ront aucune réclamation à exercer envers la compagnie à rai- 
son des cotisations versées par eux, lesquelles sont devenues 
la propriété exclusive et définitive de la caisse de prévoyance 
au moment même de leur versement. 

« Art. 20. — La cnisso de prévoyance sera liquidée chaque 
année. L'excédant des recettes d'une année sur les dépenses 
sera porté au crédit de la caisse dos retraites. Ce versement 
n'aura lieu qu'autant que le capital de la caisse de prévoyance 
ne sera pas inférieur au chiffre qu'il aura atteint à la date du 
1*"^ janvier 1862. Ledit versement ne sera en aucun cas supé- 
rieur ù la coatributiua annuelle de la compagnie à lu caisse de 
prévoyance. 

'« Le placement des fonds disponibles de )a caisse de pré- 
voyance aura lieu en obligations de la compagnie ou en rentes 
sur l'État. ». 

Ainsi que nous l'avons dit au commencement de ce para- 
graphe, rinstitution de la caisse de prévoyance réalise le pro- 
gramme que s'était [n ojosé la compagnie de l'Est : unir ses ef- 
forts aux clTorts personnels des employés, pour remédier autant 
que possible aux souffrances occasionnées par la maladie; as- 
surer l'intégralité du traitement pendant la durée de la maladie, 
et, en cas de décès, le payement des frais d'inhumation; 
accorder à la veuve ou aux enfants un secours égal au mon- 
tant de quatre mois de traitement, seconrs que, dans bien des 
cas, la situation de la caisse de prévoyance a permis d'aug- 
menter. 
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Nous avons réuni dans le tableau ci-après Tensemble des 

opérations de la caisse de prévoyance depuis son origine, en 
1853, jusqu'à la fin de l'année 48G5. Pour cette dernière 
année, les souscripteurs étaient au nombre de 5,517; leurs 
cotisations se sont élevées à 68,744 fr. 60 c. ; les versements 
de la compagnie ont atteint le même chilîre de 68,744 fr. 
60 c, et le solde en caisse au 31 décembre 1S65 s'élevait à 
419,201 fr. 59 c. 

Nous donnons (-omple des dépenses du dernier semestre 
de 1 865 ; il montre rimportance et la nature des diverses 
dépenses : 

Demi-tnitement pour cause de maladie. . 49,457 fr. 98 

Médicaments, visites et soins 45,951 50 

finis d*lioftiNce S,1SS 90 

Frais de séjour aux eaux 4,S6S 90 

Frais d'inhumation et secours réglemen- 
taires payés aux Himilles des décédés. . 10,515 14 

SiH-ours extraordinaires 26,1 8(> 60 

Dépense» diver^^es 1,7*24 68 

Tout. U7,â09fr.00 

On remarquera combien sont peu importants les frais d^lios- 
pice ; tous les employés mariés sont soignés chez eux. Nous 
n'ayons pas besoin de dire combien cette circonstance, jointe 
Il la conservation de l'intégralité du traitement^ influe d'une 

iiianièi e lavoiahle sur le moral d'un malade. 

Les indemnités ponr séjour aux eaux ne sont accordées que 
sur le double avis du médecin local et du médecin principal. 
Le plus souvent, nos malades sont envoyés aux eaux de Boui^ 
bonne, connues pour leur efficacité dans le traitement des 
douleurs résultant de blessures ou de rhumatismes, et qui con- 
viennent par conséquent aux viclîmes de tous les accidents 
qui peuvent se produire dans un service actif comme celui du 
chemin de fer. 
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Les secours extraordinaires sont accordés par le directeur 

(le la compagnn , in proposition des chefs de service de la 
compagnie, à tous les agenls qui, aux termes de Tarliclc 20 du 
Règlement de la caisse de prévoyance, ont contribué par leurs 
cotisations à la formation de cette caisse, et qui ont besoin 
d'aide dans les circonstances exceptionnelles de la vie, mala- 
die de la femme ou des enfants, charges de famille, etc. 

Pour l'année 1864, 20,776 malades ont réclamé la visite de 
Vun des 68 médecins de la compnfrnie, 6,575 agents ont été 
soignés sans qu'il y ait eu lieu de leur accorder d'exemption de 
travail, 14,205 ont été exemptés de service pendant une pé- 
riode moyenne de 9 journées (lâ5,ââi journées pour tout le 
personnel). 

Pour Tannée i 865, il a été traité par les médecins de la com- 
pagnie 25,687 malades: 7,(i.'.) employés ont reçu des consul- 
latioiis sans exemption de service; 1(),052 ont été traités avec 
exemption de travail. Le nombre total des journées d'incapa- 
cité de service régulièrement constatées, par les 97 médecins de 
la compagnie s'est élevé à 139,652. 

L'expérience n*a pas indiqué pour ces deux années, ainsi que 
pour toutes les précédentes, qu'une catégorie d'agents fût ex- 
posée à des chances de maladie plus grandes qu'une autre. 
Toutes les diverses professions ont été frappées d'une manière 
à peu près uniforme, et il y a lieu de considérer comme 
absolument inexactes les théories qui ont été formulées il y a 
quelques années sur les maladies auxquelles sont exposés les 
agents des chemins de fer, et notamment les mécaniciens. En ' 
dehors des risques, professionnels, aucune circonstance par- 
ticulière ne vient con»ju omettre la santé des agents. Si 
des statistiques semblables étaient tenues pour toutes les in- 
dustries, elles ne révéleraient probablement pas de résultats 
plus satisfiiisants. 

CaiMe des wtnâêem, — La compagnie de l'Est avait organisé, 
dès 1855, une caisse des retraites qui n'était alimentée que 
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pur SCS propres versements, et ({ui n'assurait dès lors que des 
retraites très-faibles aux agents : 500 fr. quand le Iraitement 
avait été inférieur à 1,500 fr., le cinquième du traitement 
moyen des cinq dernières années de service pour les agents 

qui avaient obtenu plus do 1,500 fi-. sans dépasser 5^000 IV. Il 
fallait en outre avoir 55 ans d'âge, <•( avoir passé 25 ans au ser- 
vice (le la compagnie à partir du 1*' janvier 1855. 

î'ne o?(p6ricnce de huit années fit reconnaître que cette orga* 
nisation était insuffisante, et qu'il y avait lieu de la remplacer par 
des mesures plus libérales fondées sur une association entre 
la compagnie et ses employés. A prcsde nombreuses études, on 
reconnut qu'il était possible d'arriver à des chiffres de retraite 
convenables en lixunl à 2 p. iOO du traitement la colisatiun des 
«•mployés, et à pareille somme la contribution de la compagnie. 

La limite inférieure d^ége pour la retraite était abaissée de 
55 à r>0 ans, et la dqrée minima des services de l'employé de 
25 à 20 ans. 

La caisse des retraites devenait une association lonliniére 
dont les fonds élaieiil la jir(i|)riété de tous les agents. Au nio- 
uienl de la mise à la retraite d'un agent, ou déterminera sa part 
de propriété en prenant le rapport qui eiistera entre la somme 
des traitements qu'il aura reçus pendant son séjour & la corn- 
pagnie et la somme des traitements reçus par tout le personnel 
on fonctions, et on lui servira la rente qui correspondra au 
capital ainsi déterminé. Nous reproduisons, pour éclaiiTir ce 
que ce mode de procéder peut avoir d'obscur, l'excnipie cité 
dans le rapport présenté au conseil d'administration de la corn* 
pagnie de l'Est par une commission de cinq de ses membres : 
Un employé se retire ayant reçu pour la somme de ses traite* 
inents 40,000 fr.; la somme des traitements reçus par tout le 
personnel est de 80,000,000 fr., et enfin le capital de la caisse 
<ies retraites est de 10,000,000 fr.; la part de l'employé sera : 

Ho!oufl^ X 10,000,000 fr, = 8,000 fr. Si Fâgc de remployé 
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est compris entre 50 et 5$ ans^ le capital de 8,000 fr. lui don- 
nera droit à ane rente viagère de 040 fr. 
Enfin, par une mesure exfrt^mement libérale, la compagnie 

de !*Kst prtîvoyanl que, peiuiant un <;i i iaiii nombre d*années, 
la caisse dos rotraites ne serait pas en mesure d'assurer aux 
agents une retraite suffisante, a décidé qu'elle prendrait à sa 
charge le complément nécessaire pour garantir à tout employé 
ayant au moins 55 ans d^âge et 20 ans de service la moitié du 
maximum de la retraite réglementaire. 

Le texte du règlement de la caisse des retraites suffira main- 
tenant pour faire comprendre d'une manière complète le jeu 
de cette insliluUon. 

R£GIJCJHEICT DE L.A CAISSE D£B RETRAITES 

A PAUTin tV 1" JAKTIKH 1862. 

Tini I. — GaiwiifiiTMHi no mmm m u gaish tn UTiimt». 

ÂRf • 1*'. — Le fonds de la caisse des retraites se compose : 
1« Des valeurs à son crédit au l*' janvier représen- 
tant, au cours de ce jour, 9 i9,44f fr. 33 c. ; 

2° D'une cotisation égale à 2 p. 100 du montant des fraite- 
nienls, obUffatoire pour tous les employés de la coinpa;^nie, 
facuitaUve pour les agents de la conbU uclion et pour ceux dé- 
tachés temporairement des services de l'État ou de la compa- 
gnie; 

3* D'une allocation de la compagnie égale à 2 p. 100 du 
montant des mêmes traitements ; 
4** Des dons à litres divers qui pourraient être failsalacaibbc. 

TlTMB 11. — HOOB DE COT SATIOS ET D'ALLOCATION . 

AtiT. 2. — La cotisîili o!t Ht^ 2 p. 100 fournie par les employés 
sera prélevée mensuellement, à partir du 1" janvier 1862, sur 
leur traitement, et versée au crédit du compte de la caisse des 
retraites. 
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L'allocation de 2 p. 100 fournie par la compagnie sera 
veraée mensuellement, à partir de la même date, au crédit du 
même compte. 

Tkm iU. — PLAcniBin ms roMM i» la caikb m» ■Bnums. 

Art. s. Le placement des fonds de la caisse des retraites 
aura lieu en obligations de la compagic des chemins de fer de 

PEst ou CM rentes sur FÉlat. 

Art. 4. — Les intérêts de ces valeurs et le uionlaiil tle celles 
remboursées par suite de ramorlissemeni seront portés au 
crédit du compte de la caisse des retraites, pour être employés 
immédiatement comme il est dit à Tarticle 5. 

Art. 5. — Tous les frais relatifs à la gestion de la caisse seront 
portés au débit de son compte. 

TlTRB IV. — IUpARTIT102< DES FOIIOS I>fi LA CAiSfifi DBS RBTBAim. 

Art. 6. — 11 sera tenu un étal nomiuatil des employés, in- 
diquant : 

V La durée des services de chacun d'eux, son âge et la 
somme des traitements qu'il aura reçus depuis son entrée à la 

compagnie; 

2** Lp total dos Irailomrnts payés depuis leur entrée à tous 
les eiri[)loYés encoïc en ibnctions. 

Ces données serviront à établir le capital de la retraite à la- 
quelle aura droit un employé quelconque, conformément aux 
articles d-aprés. 

Art. 7. — L'évaluation du capital d'une retraite s'obtiendra 
(sauf les restrictions mentionnées plus loin) en multipliant 
la viileiir des fonds en caisse au jour de la liquidation de la 
retraite, par la somme des traitements de l'employé qui se 
retire, et en divisant le produit par la somme des traite- 
ments reçus par tout le personnel en fonctions à la même 
époque. 
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La valeur des fonds en caisse sera calculée alors sur le cours 
moyen des titres dans les trois mois précédents. 
Art. 8. ^ Pour avoir droit à la retraite stipulée h l'article 7, 

remployé doit avoir atteint 50 ans d'ilge, et 25 ans de services. 
Cependant sMl quitte la compagnie après : 

S4 ans de service, il recevra. ... 96 p. 100 de cette retraite. . 

3S > 88 - 

51 — 84 — 

58 ^* 80 — 

Anr. 9. — La retraite ne pourra jamais dépasser les limites 

suivantes : 

Elle sera au maxiinuiii de 75 p. 100 du traitement le plus 
élevé qu'ait obtenu l'employé, si ce traitement n'excède pas 
1»000 fr. 

Au-dessus de 1,000 fr., ce chiffire de 75 p. 100 décroîtra de 
i/2 p. iOO par chaque 400 fr. d'augmentation de traitement, et 

s'arrèleraàSOp. 100 des traitements de 6,000 fr. et au-tlessus. 

La retraite ne pourra être supérieure aune somme annuelle 
de 6,000 fr. 

Si la liquidation du compte d*un employé présentait un 
excédant sur la retraite réglementaire, cet excédant serait re- 
irersé à la masse totale. 

Art. 10. — En cas de décès naturel ou accidentel d*un em- 
ployé, aynnl servi la compagnie au moins dix ans, sa retraite 
sera liquidée quel que soit son âge, dans les proportions indi- 
quées ci-dessus, et la moitié en sera attribuée à sa veuve et à 
ses enfants mineurs. 

En cas de décès ou de nouveau mariage de la veuve, la pen- 
sion sera servie aux enfants de l'employé décédé jusqu'à leur 
majorité respective, et proportionnellement n leur nombre , 
sans que la part d'un enfant décédé soit réversible sur le sur- 
vivant. 

Aat. 11. — Les employés congédiés pour cause de suppres- 
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sion d'emploi avant 50 ans d'âge et 20 ana de senice auront 
droit, après décision du conseil, à la restitution, sans intérêts, 
des sommes qu'ils auront versées. 

Les employés révoqués irauront droit à niicune reslidUion. 
Il en sera de même de ceux qui se retireront avant 50 ans d'âge 
et 20 ans de service. 

Tins V. — LiqoiDATMHi m REiums. 

AnT. 12. — \.Q capital représentatif d'une retraite déterminé 
par les articles 7, 8, 9 et 10, sera employé par la compagnie à 
la constitution d'une rente viagère immédiate ou différée, sur 
une ou plusieurs tètes, d'après les tarifs et règlements de la 
compagnie d'assurances sur 1.» \u la Giiièrate. 

Art, 15. — Ce capital sera porté au crédit du compte des 
retraites à servir. 

Les bénéfices ou les pertes sur ce compte seront reportés au 
compte capital de la caisse des retraites. 

Les arrérages des rentes viagères seront payés les l*' janvier 
et l** juillet. 

Art. 1 i. — Les rentes viaprères à servir par suite des présen- 
tes dispositions soit aux employés de la compagnie, soit aux 
ayants droit mentionnés à l'article 10, sont d'avance déclarées 
expressément accordées pour aliments et comme telles inces- 
sibles et insaisissables. 

Cette déclaration sera reproduite sur toutes les écrllures et 
contrats y relatifs. 

Titre VI. — Admimâtratios. 

Art. 15. — La caisse des retraites sera gérée par les adminis- 
trateurs do service et le directeur de la compagnie. 

Art. 16. — Tous les trois mois, il sera rendu compte au cou- 
seii d'administration, des opérations et de la situation de la 
caisse. 
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Art. 17. — La compagnie se réserve la Ucuté de profiter des 
données de Fexpéffiencc pour améliorer le présent règle- 
ment. 

DisroftinoHS mmiTowis. 

Xinj^ 18. — La cuiupagiiic prend à sa charge le complément 
nécessaire pour assurer à tout employé ayant au moins 55 ans 
d'âge et SO ans de service, la moitié du maximum de retraite 
indiqué an tableau A. 



TAttSàu A. — MninjN des mtbaiibs. 



TRAITEMENTS 


IfOHBAE D'àKKÉES DB SEOVtCB 


20 


21 


22 


88 


24 


25 


fr. 


fr. 


r. 


ftr. c. 


fr. 




ft*. e. 


fr. 


e. 


fr. c 


( OOtJ 


600 


» 


050 ^ 


CGO 




cnn > 


720 




750 V. 


i.SOO 


870 




015 rvO 


9:)7 


» 


i .m 50 


1.04i 




1.087 :o 


2.000 


l.t20 




1.170 » 


1.232 




1.288 » 


1,544 


> 


1.400 » 


2.SO0 


f.3S0 




1.417 SO 


1.485 




1.552 50 


1.020 


■ 


1.081 50 


3.000 


1.S00 




1.058 > 


1.710 


» 


1.704 » 


1.878 




1.050 » 


3. «500 


1 .7r.o 


» 


1.8.57 50 


1.025 


u 


5.012 50 


2.100 




2 .1H7 50 


4.000 




» 


2.010 » 


2.112 


» 


2.208 t 


2..504 


» 


2.400 » 


4.500 


2.070 




2.175 50 


2.277 




2.3S0 50 


2.484 


» 


2.587 50 


5.000 


9.200 




2.S10 » 


8.420 


» 


S.S30 » 


8.040 


9 


8.750 > 


5.500 


1810 


» 


2.485 50 


8.511 


» 


8.050 50 


8.778 


• 


8.887 50 


0.000 


2.400 


> 


2.580 » 


8.040 




8.700 M 


8.880 




3.000 (. 



Av«M« mmx mf^Êêm poor Aven Mllfi. — NoUS 

avons vu comment, au moyen de la caisse de prévoyance, les 

employés malades ou blessés recevaient les secours nécessaires. 
Xifus avons dil éguleinciit (■ommcnt,pur une interprétation libé- 
rale de l'article 20 de son lièglcment, certaines sommes étaient 
dépensées chaque année pour alléger les dépenses extraordi- 
naires qu'entraînent pour les agents et employés souscripteurs, 
soit la* maladie de la femme ou des enfants» soit les décès sur- 
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venus dans la famille. Mais indépendamment de ces événe- 
ments, à l'occasion desquels les chefs de service de la compa- 
gnie 6xent le montant des secours à accorder dans chaque cas 

particulier, il se produit encore, dans la vie d'un eniployé, des 
( ircoiibtaiict's dans lesquelles la disposiliori momentanée d'une 
petite somme peut lever bien des difticultés. 

Des avances de 100 fr., 150 fr., quelquefois 200 fr., sont ac- 
cordées parle directeur de Texploilation, aux agents qui justi- 
fient d'un besoin urgent, payement de dettes contractées avant 
l'entrée au service de la compagnie, termes de loyer arrié- 
rés, etc., etc. Ces avances sont l eiuboursées mensuellement jiar 
retenues faites sur le traitement, et depuis eiru] ans (pir tune- 
Lionne celle pclile caisse des avances, clic n'a épionvi'- qu'une 
perte de quelques francs occasionnée par le départ d'un 
agent. 

Enfin dans certaines circonstances exceptionnelles, le conseil 
d'administration de la compagnie a, sur la proposition des chefs 
de service, accordé des avances de aOO fr., 1,000 fr. et même 
2,000 ti ., pour aider des employés à exonérer leurs enfants 
de la conscription. Ces faveurs trés-rares ont été considérées 
comme la récompense de bons et anciens services. U n'est 
pas besoin de dire que les sommes ainsi avancées ont été et 
sont chaque mois scrupuleusement versées dans les conditions 
arrêtées au moment de leur allocation. 

Pensions viu^«^r(><« Nt-r^icM pur la composnl*» d«* l'Ksi. — ■ La 

profession d'employé de chemin de fer comporte malheureuse- 
ment des dangers spéciaux et qui font chaque année des victi- 
mes trop nombreuses. Malgré les précautions les plus minu- 
tieuses, les avertissements incessants des chefs, les hommes 
oublient le danger qui les menace, et nous avons trop souvent 
à enre^^islrer la moi't d'un homme renversé par une machine ; 
quelquefois aussi des mécaniciens ou des agents des trains sont 
victimes d'accidents qu'il n'était pas en leur pouvoir d'empê- 
cher. Quoique bien souvent la compagnie puisse invoquer le 
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fa il incontesté de rimprudence personnelle des agents, elle 
n*a jamais refusé des secours soit aux. agents eux-mêines, s'ils 
survivent, soit à leur veuve ou & leurs enfants. 
Les pensions viagères ou secours annuels qu elle a payôs en 

1865 s'élèvent à 67,477 fr. 2i c; ils sont répartis entre 
121 personnes. 

Coiiii»arai»on d«'» mesures précédentes a«'e« ccUm stipwlées 
émm» l'arrêté minlutériel de décembre 184N. — Nous nc poUVOnS 

nous empêcher de faire remarquer la différence qui existe entre 
les mesures qui viennent d'être exposées et celles que Tadminis* 
tration des travaux publics u pu prendre en décembre i848 et 

qui lurent considérées comme une nmélioratiou sérieuse. Aux 
termes des articles 5 et G du Rcglerneiil encore en vigueur, 
croyons-nous, sur les chantiers de l'État, quand un ouvrier, 
par suite de blessures, ne peut plus se livrer aux travaux de sa 
profession, il lui est alloué une indemnité égale à la moitié àe 
son salaire pendant un an ; sMl succombe, sa veuve ou sa fa- 
mille a droit h une indemnité une fois payée de 500 fr. 

RéHumé général. — Permanence deti mgentm dans les eadren. — 

En résumé, sans parler des mesures qui nViilrainent point de 
dépenses ou que des dépenses peu importantes, telles que chauf- 
fiige et éclairitge des chefs de gare et de dépét, transports à 
prix réduit ou gratuit, vente de charbon, avances, concours 
donné aux sociétés alimentaires, la compagnie de l'Est a dé* 
pensé en 1805 les sommes ci-apics pour améliorer lu situation 
de ses agents. 

Habillement mM* fr. 07 

Boissons froides et boiasons chaudes. . Sl,1i3 00 

Journées payées aux ni;ila>ies, ete. • . 85,505 81 

Versement à la caisse de prévoyance. . t49,U3 95 

Versement à la caisse fies retraites. . . 310,537 37 

l*eusioiis viagères ou ï«ecours aiiimcis à 
des agents bleiaés uu ii des veuves et 

enfants d'agents 67,i77 2i 



Total l,057,C0ûlr.4t 
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De leur c6lé, les agents ont payé les sommes suivantes : 



R-Mf^nue T) p. 100 pour hahillenionl. \9^,^6ih\ IS 
Ut4« mil' de 1 p. 100 pour la caisse de 

prévoyance 149,145 95 

Releaiie de S p. 100 pour b caisse des 

retraites 310,537 37 

ToiAt 655,540 45 



Il existe un moyen, nous no dirons pas infaillible, mais pres- 
que certain, d^apprécicr si une organisation répond à la plus 
grande masse des besoins k satisfaire : c'est la fixité des agents, 
la permanence des engagements volontaires. — Quand un 
agent, libre de chercher dans toutes les industries une carrière 
qui convienne à ses aptitudes ou réponde au moins à ses be- 
soins d'une manière snrfisante, conserve pendant de longues 
années la même situation, et déclare même ne pas vouioii 1 1 
quitter, on peut admettre que l'organisation qui répond à cette 
situation comporte des éléments de stabilité et de succès, et 
qu'elle fonctionne à la satisfaction réciproque des chefs et des 
subordonnés. Aucune organisation n'est arrivée à la perfection; 
chaque année on peut et on doit tenter la réalisation de certai- 
nes améliorations, mais la permanence du personnel prouve 
qu'il n'y a rien à changer à la base de l'organisation. 

Nous prendrons deux groupes d'agents : 

Les agents des trains. 

Les mécaniciens et chauffeurs. 

Au 7)0 juin 1800, losa^i iils ilos trains cniployés par la com- 
pagnie de TEsi étaient au nombre de 808, savoir : 



«jiiitiVli'iii > di^ roule 7 

Uieli» de tram de 1'* classe 109 

— de S* classe itt7 

Cardes-freins de 1" classe 154 

— de S* classe . 401 



Total pareil 1168 
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Aa point de vue du nombre des années passées au service 
de la compagnie, ces 868 agents seréparfissaient de la manière 
suivante : 

Agents ayant de 20 à 25 ans de senrice S 

— !ri à 20 — 3! 
4- (If 10 à 15 — 187 

— de 5 à 10 — 385 

— de i à 5 — SOS 

Les deux premiers groupes se rapportent aux lignes d'Al- 
sace. Si Ton rapprochait les autres nombres des dates d'ouver- 
ture des diverses sections à Fexploîtatton, on trouverait que la 

plupari des iiuiiiiiiations dans le service des trains se ra]>por- 
tent à ces ouvcrluros, et qu'un agent, une fois entré dans cette 
carrière, y reste indélinimeni. Le service des trains, avec ses 
alternatives de travail pénible et de repos absolu, diffère en 
effet essentiellement du travail des gares, beaucoup plus con* 
tinu, et les agents des trains qui ont demandé pour des causes 
diverses à entrer dans les gares, ne s'y plaisent généralement 
pas; quelques-uns même, après une courte épreuve, ont de- 
mandé à remonter dans les trains. 

Au 1*' juillet 1866, le nombre des chefs de dépôt, mécani* 
ciens et chauffeurs, était de 1,232, savoir : 



Cbers de dépdt et sous-chefs 57 

mécaniciens.. •. >M 1 

Cbaufieurs \. 554 

Au point de vue du nombre d'auuécs passées au service de la 
compagnie, ces agents se répartissaient de la manière sui- 
vante : 

Agents ayant plus de 35 ans de service 11 

— (le 20 à 25 . 8 

— de 15 à SO 1S5 

— de 10 à 15 — 354 

— de 5 à 10 ^ 415 

— de ! à 5 309 
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Les deux premiers groupes se rappoitent aux lignes d*Al- 

siRc; et, ainsi que nous ruvons dit pour les agents des trains, 
si 1*011 rapprochait les autres nombres des dates d'ouverluie 
(les diverses sections, on trouverait que presque toutes les no- 
minations se rapportent à ces ouvertures, el qu^un agent, une 
fois admis dans les cadres des chauffeurs et des mécaniciens, y 
est incorporé poar ainsi dire définitivement. 
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CHAPITRE IV 

usinas M UmaH, — ACcisEm. 

OBSERVATION GÉNÉRALE. ' 

• Le but que tous les agents attaché à un service d'exploi- 
tation doivent avoir sans cesse devant les yeux est la sûreté 
absolue des trains; tout doit être sacrifié à cette considéra- 
tion, et nous pouvons dire que, dans la limite assignée à 
toutes les choses humaines, rîen n^a été omis en France 
pour arriver à ce résultat. L'exploitation toehnique dcî'clie- 
inins de fer présente un très-grand noml io de problèmes, 
et les solutions que 1 on peut donner de tous ces problcuies 
isolés conduiraient quelquefois à des conséquences contra- 
dictoires ; aussi pensonsruous que ce n'est pas par la recher- 
che de ces solutions particulières que Tétude des moyens 
[>i opres à assurer la sécurité des trains doit être abordée. 
CeUe bécurilé, selon nous, doit résulter de Tupplication nor- 
male et incessante d'un très-petit nombre de règle*?, mais 
, de règles inflexibles. Dans certains cas , l'appUcatioii |dc ees 
I. 9 
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règles pourra occasionner quelques inconvénients, des retards 
par eiemple, mais quelque fâcheux que puissent être ces inct- 

(Iciils, on ne saiirail les mettre en regard de la possibilité d*un 
acculent. Vue iiutre considérjitjou mniniande (raill»'iirs au 
plus haut degré la simplicité dans les mesures relatives à la sé- 
curité des trains ; ces mesures doivent être comprises et appli> 
quées par des milliers d'agents, à tovite heura de jour et àf 
nuii, par les plus beaux jours d*été comme par les plus som- 
bres nuits d'tiiver, pendant la phiie ou la neige. Il faut donc 
îiNsolument que ces mesures soient peu nombreuses, intelli- 
gibles à tous, et d'une cxéculion facile. 

On reproche queiquefius aux compagnies de chemins fer 
l'obstination avec laquelle elles semblent repousser des inven- 
tions destinées, dans la pensée des personnes qui les propo- 
sent, à prévenir des accidents. La réponse des compagnies est 
facile : La plupart des combinaisons proposées sont compli- 
quées, et jamais un chef d'exploitation ne voudra faire dî'- 
pendre la sécurité des voyageurs du jeu d'une pédale ou de 
rélasticité d'un ressort. Les compagnies de chemins de fer ne 
repoussent point l'examen des inventions. On peut même dire 
qu'elles sont, à cet ^rd , en expérimentation oonstanle, et, 
affirmer que le nombre des dispositions ingénieuses essayées: 
sur les voies est considérable ; mais parmi ces dispositions il y 
v\\ a bien peu qui oient pu s'imposer par mi caractère de sim- 
plicité et de certitude absolue. 

Les mesures fondamentales sur lesquelles repose Texploita- 
tion des chemins de fer en France sont les suivantes : 

La voie doit être libre ou couverte par des signaux ; 

Les trains doivent contenir un nombre de freins en rapporl 
avec leur charge et le profil des lignes h parcourir; 

1/espacemeut des trains doit être assuré d'une manière ré" 
gulière ; 

Sur les lignes à deux voies le sens de la marche des trains 
rst (ixé d'une manière invariable ; 
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Sur les lignes à simple voie la succession des trains est ré* 
glée par des mesures particulières ; 
' Enfin le passage des trains aux bifurcations ne peut s'effec- 
tuer sans raccomplissement de précautions déterminées. 

€es incî^ures sont peu iioiubreuses, leur observation no laisse 
à rintclligencc des agents chargés de les appliquer ni cloute 
ni hésitation, et dans de semblables conditions l'intelligence 
hnmaine est supérieure au plus perfectionné des appareils* 
Avant d'aborder Tétude de chacune de ces mesures, nous de* 
vons dire un mot d'une question plusieurs fois soulevée, — > 
runiforinité des règlements. 

On a fréquemment exprimé la pensée qu'il conviendrait de 
rendre uniformes dans toutes les compagnies les règlements 
relatifs à Texploitation technique ; on a dit que le public s'ha- 
bituerait à les connaître et à les respecter, que les employés, 
en passant d'une compagnie h l'autre, seraient immédiatement 
• au courant des règlements, et n'auraient point ainsi une nou- 
velle inslruction à acquérir. La première considération seule 
est fondée, et les compagnies ne Tont pas perdue de vue en 
faisant rédiger les principaux règlements par le comité d'ex- 
ploitation du chemin de Ceinture. Quant à la seconde considéra* 
tion,ellen'a aucune valeur. En quiltantunecompagnie pour une 
autre, les agents perdraient les droits ft l'avancement qu'ils tien- 
nent de l'ancienneté, les avantages que leur assurent les caisses 
de retraite; et, en fait, les échanges d'employés que les com- 
pagnies pourraient faire entre elles sont extrêmement rares. 

L'uniformité absolue dans les règlements entraînerait d'ail- 
leurs un inconvénient très-grave ; elle interdirait à l'avance 
toute étude, tout progrés. L'exploitation des chemins de fer 
est trop récente pour que Voi puisse la considérer comme par- 
luite, et on doil compter sur de nousi aux^ perfectionnements. 
Il y a peu d'années, la télégi apliie électrique ne jouait pour 
ainsi direaucun rôle dans la question des signaux, aujourd'hui 
elle est employée sur une très-grande échelle. Les tubes 
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acoufitkiaes, les réflecteurs optiques, la photographie elle- 
même commencent à apparaître dans le domaine de l'eiploita* 
tion, et on commettrait une grande foute en repoussant le 

concours que pourront appoi toi ces nouveaux auxiliaires. 

La diversité dans les détails est tloiir lavorable au progrès, 
et chaque adiuinistralioii de chemin de fer réalise à son tour 
un perfectionnement utile; mais ce serait une prrave erreur 
de croire qu'il convient d'imposer à tous les chemins de fer 
les combinaisons qui auront été mises en pratique sur l'un 
d'eux. Chaque réseau se trouve, au point de vue de la sécurité, 
placé dnns des conditions spéciales auxquelles il serait dange- 
reux de porter atteinte. Dans des services compliqués comme 
. * ceux de la banlieue de Paris, il existe un ensemble de signaux 
consacrés par une expérience de prés de trente années, et per- 
sonne ne voudrait prendre la responsabilité qu'entratneraît le 
moindre trouble porté à cette organisation. 

Nous citerons un exemple de cette nécessité de conserver * 
des disposition^ qui n'ont de valeur que Fancienneté : Sur 
toutes les ligues qui partent de Paris, on a pris pour voie de 
départ la voie située à gauche en entrant dans la gare, et ce 
système a été naturellement suivi sur toutes les lignes fran- 
çaises ; mais il existe une exception : sur la ligne de Stras- 
bourg à Bâle, ouverte à Pexploîtation en 1859, on avait pris 
pour voie de départ la voie (ii«)ite. Lorsque hi jonction de 
cette ligne ancienne avec les lignes partant de Paris a été faite, 
on s^est trouvé dans une grande perplexité et on a pensé que 
ce qu'A y avait de plus simple était de changer sur la ligne de 
Strasbourg-Hflle le sens de la marche des trains. Théorique- 
ment, rien ne semblait plus facîl^; pratiquement, il a fallu re- 
culer devant tous les obstacles qui be sont présentés, et l'admi- 
nisti ation supérieure a dû sanctionner par une décision spé- 
ciale une exception à la règle, en apparence si simple, du s>cns 
de la circulation des trainis. 
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8 1«. — Libeflé de la TVie. — Elgnaui. 

Lik«r(é de la» vole. — a L'âbsciicc (Ic iout Signal indique que 
la voie est libre. 

« Sur tous les points et à toute heure, les dispositioos doi- 
vent être prises comme si un train était attendu* 

« La Toie doit être libre ou couverte par des sigiu^ux. » 

Tels sont les termes dans lesquels la plupart des compa- 
gnies firançaises formulent le principe de la liberté de la voie. 
Tant qu'aucun signal ne se dresse devant lui, le mécanicien 
doi( marcher avec confiance, et, inversement, tout obstacle ap- 
porté à la circulation doit être annoncé par des signaux placés 
à une distance suffisante à Taniortissenient de la vitesse d'un 
train. Les réparations à la voie, Tarrét accidentel d'un train, 
d'une machine, d'un lorry ou wagonnet, constituent les obsta- 
cles habituels qui se présentent à la circulation des trams. 
Chacun de ces obstacles doit être couvert pur des signaux 
réglementaires. Un train qui s'arrête devant un signal de- 
vient lui-même un obstacle et un danger pour les trains qui le 
suivent, et il doit lui-même être couvert. 

Le principe que Vahienee de tmU àgnd w^^que que la wttf e$t 
li^e n*a pas toujours été adopté en France ; il ne Test pas en 
Anglelene. Plusieurs ingénieurs pensent qu'il cbt néces- 
saire d'inspirer de la ronfiance au mécanicien en l'avertissant 
par un signal particulier que la voie est libre et qu'il peut mar- 
cher sans crainte. A l'origine de Fexploitation, cette pré> 
caution était excellente; aujourd'hui nous la considérons 
comme plutét nuisible qu'iitile. En fait, la voie doit être libre 
et elle Test pour tous les trains qui parcourent une grande 
ligne; les signaux, destinés à indiquer que la voie esl libre, se 
succèdent pour le mécanicien avec une internunabie luouo- 
tonie, et, lorsqu'il y a danger, ce n'est que par la différence 
, dans les signaux que son attention doit être éveillée ; si, au 
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contraire, ie signal n'est employé qu'en cas de danger, Texis- 
lence même du signal est -un premier avertissement qui com- 
mande l'observation. 

Le drapeau roulé le jour, ou les feu.v LlaiK s la imiL, sont les 
sijfnaux haliihn lk'iiient usités pour indiquer que la voio est 
libre. Quand un garde doit donner le signal de hi voie libre, 
il tient son drapeau horizontalement dans la direction que 
suit le train. 

CMricar «m flisMin. — SuT toutes Ics Compagnies iir&n- 
çaises, sauf celle d*Orléans, la couleur blanche indique la voie 
libre ; 

La couleur verte comaiande le ralentissement ; 

La couleur rouge commande Tarrêt. 

Sur la compagnie d'Orléans, la voie libre est indiquée par la 
couleur verte et le ralentissement par la couleur blanche. 
t)n doit regretter cette anomalie, mais son maintien s'explique 
par la nécessité de ne point troubler un personnel trés-noni- 
brcux dans les iiabiiudes prises pour l'interprétation des si- 
gnaux. 

0es signaux jaunes sont employés sur les bifurcations du 
chemin de l'Ouest ; enfin k compagnie de l'Est met des feux 
jaunes à ses machines de manœuvre dans les gares, de manière 
que les aiguilleurs puissent, à distance, distinguer ces ma- 
cinnes de celles qui remorqiieiU di^s trains. 

ciAMiAeaUon des «i^nanx. — M. Bramc, ingénieur des ponts 
et chaussées, dans une étude très-complète publiée en 1867 
sur les signaux des chemins de fer à double voie, a proposé de 
diviser les signaux en trois classes : 

Les signaux mobiles ; 

Les signaux fixes; 

Les signaux des trains. 

Pvous adopterons cette classification, en renvoyant pour la 
description détaillée des signaux à l'ouvrage de M. Brame, ou« 
vrage dans lequel on trouve trop souvent cette phrase qui 
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. coiihi me les considérations présentées au début do ce cha- 
pitre : « Quelles que fussent les excellentes conditions du sys- 
'tème, le soin apporté à rinstallation des appareils, les expé- 
rienees n*ont pas réussi au point de vue pratique. » Lia livre de 
M. Brame montre combien d'appareils ont été et sont chaque 
jour expérimentés ; mais il montre ausâi que la sécurité de 
l'exploilalion ne repose que sur les appareils simples. 

m^mâm mmthUem. — Les signaux mobiles sont : 

Les drapeaux blancs, verts ou rouges, 

Les lanternes à feux Mancs, verts ou rouges ; 

Les pétards détonants; 

Les trompes, ou cornes d'appel; 

Les sifflets et les cloches. 

Les drapeaux et les lanternes ne présentcnl aucune cir- 
constance particulière; la lanterne donne des feux colorés se- 
lon le côté où on présente son feu au train qui avance sur elle. 
On a critiqué remploi de plusieurs drapeaux comme pouvant 
donner lieu à des erreurs commises dans des moments de 
Iroublc, c'est-à-dire précisément dans les moments où la pré- 
«ienee d*esprit est indispensal)le. On peut en effet avec un seul 
iirapeau exécuter les trois commandements : 
^ La voie libre, par le drapeau roulé dans son étui ; 

Le ralentissement,- par le drapeau rouge déployé, mais im* 
mobile; 

L'arrêt, par le drapeau rouge vivement agité. 

Sur presque tous les chemins, l'emploi de deux drapeaux s'est 
« onservé et le règlement des signaux est formulé de la manière 
suivante : 

« Les signaux à la main s'exécutent le jour avec un drapeau 
vert ou irouge ; la nuit, avec un feu blanc, vert ou rouge ; 
«t Le drapeau roulé ou la lanterne à verre blanc immobile 

indique que la voie est libre ; 

• « Le drapeau vert déployé ou la lanterne verte commande 
le r^lentissemeni; 
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« Le drapeau rouge déployé ou k lanterne rouge com- 
mande rarrêl immédiat. 

« A défaut de drapeau rougo, Tarrùt est commandé soit en 
agitant vivernenl un objet quelconque, soit en élevant les bras 
de toute leur iiauleur. 

c A défaut de verre rouge, toute lumière vivement agitée 
commande Parrét. » 

L'interprétation à donner au mot ralentissement occasionne 
souvent de vives discussions entre les agents du service de la 
voie et les mécaniciens. On peut franchir un point sur le- 
quel la voie est momentanément dégarnie d'une partie du bal- 
last ; on peut traverser un remblai dont les talus sont baignés 
par une crue extraordinaire, tout cela ne présente aucun in- 
convénient si on diminue la vitesse, et le garde commande le 
ralentissement en mettant un signal vert; mais si ce signal 
s'adresse à un mécanicien lancé à 70 kilomètres à l'heure, ce- 
lui-ci croira obéir au signal en réduisant sa vitesse à 50 ou 
même 30 kilomètres à l'heure, et le garde accusera le mécani- 
cien d'avoir méconnu ses signaux. 11 est évidemment impos- 
sible de préciser aucune régie à cet égard, et^ dans le cas où la 
voieprésente des éventualités de danger que la vitesse destrains 
augmenterait dans une grande proportion, il faut sans hésiter 
remplacer le signal de ralentissement par le signal d'arrêt. 

Quand un agent ne peut rester au point sur lequel doit être 
fait le signal, un jalon portant un drapeau ou une lanterne 
est planté sur la voie ou sur raccotement; mais, surtout lors- 
qu'il s'agit d'arrêter un train, il est de beaucoup préférable de 
faire faire le signal par un homme, le signal inanimé pouvant 
être renversé par le vent ; le train doit d'ailleurs être renseigné 
sur îe motif et la durée de Tarrèl. 

Pétards oh it%MWK éétmmmmtm, — La présencc du brouillard 
est peut-être la plus grande difficulté que rencontre l'exploi- 
tation techniqpie des chemins de fer: d'une partje brouiUard, 
en diminuant l'adhérence des roues motrices sur les rails,; af- 
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faiblit el anouie môme quelquefois la puissance de la machine; 
en second lieu, il rend inuUles les signaui à vue, et le méca- 
nicien s'a¥ance sans rien savoir de ce qui se passe devant lui. 
Par moment le brouillard est si intense qu'aucune lumière ne 

peut le percer, et que les gardes aperçoivent la masse noire et 
confuse d*un train avant de distinguei' les lanternes placées à 
l'avant ou à rarrière de ce train. 

Dans de pareilles circonstances la substitution de si^iinauk 
acoustiques aux signaux à vue a été une très-trieuse amélio- 
ration apportée au service ; et remploi des pétards est devenu 
général sur tout le réseau français. €es pétards se composent 
d'une boite en fer-Mai ic île cinq centimètres de diamètre, de 
Imil iiiillirjiètres d épaLsseur, reîiijilit' (if ■ substances détonantes 
formées par uu mélange de poudre de guerre et de trois cap^ 
suies. 

les pétards sont fixés sur les rails au moyen d'agrafes mé- 
talliques. La matière fulminante conserve ses» propriétés pour 
ainsi dire indéfiniment, et des expériences récemment faites 
sur !c ( licniiii de l'Est ont montré que des pétards conservés 
depuis plusieurs années par les agents des trains étaient en 
parfait état. — L'usage des pétards est déterminé par une déci- 
sion ministérielle dont les termes sont extrêmement clairs et 
que nous ne pouvons que reproduire. 

ARRÂTé MnWlÉRIBL 00 15 MABS 1856. 

« Artjgls i*', — Les signaux détonants ou pétards sont em- 
ployés comme signal d'arrêt pour remplacer ou compléter les 
signaux à vue, par le brouillard et pendant le très-mauvais 
temps. 

« Ils sont posés, savoir : 

a V Par les agents de la voie, iorsqu uu obstacle s'oppose à 
la circulation ; 

c 2* Par les chefs de train, conducteurs et graisseurs, lors- 
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qu'après avoir couvert à la distance régletneutairc un iraiu ar- 
rêté sur la voie, ils sont rappelés à leur train sans avoir pu se 
' faire remplacer par an autre agent; 

' ic 3* Par les mécaniciens et chaufTeurs lorsqu'ils conduisent 
une' machine isolée ; ils doivent alors faire du pétard le même 
usage que h s vhvïs de train, conducteurs et graisseurs; 

« i** Par les agents du service actif des gares dans toutes le 
circonstances spécifiées ci*dessus. 

« Akt. 2. — Lorsquéy pour une cause quelconque^ la vitesse 
d*un train se .trouve momentanément ralentie, au point de per- 
mettre à un homme marchant au pas de le suivre, le conduc- 
teur (le queue descendra et mettra des pétards sm la voie, 
derrière le train, de distance en dislauce, et au hkhiin de ki- 
lomètre en kilomètre, tant que la vitesse du train lui per- 
mettra de le faire. 

' « Art. 5. On devra habituellement, pour plus de sûreté,' 
poser à la fois sur les rails deux pétards, Tun à gauche, Fautre 
à droite, à une distance de 25 ou 50 mètres Tun de Tautre. 

« Par un temps humide, le nombre des pétards devra être 
porté à trois, espacés de la même uianière. 

« Quand la cause qui a fait employer les pétards a cessé 
d'exister, il faut, autant que possible, retirer de la voie les 
pétards qui n'ont pas été écrasés, en leur substituant, s'il y a 
Ueu, les signaux à vue ordinaires. 

« Art. 4. — L'usage des pétards ne dispense pas de Teni- 
jdui des autres signaux par les employés et les agents station- 
nant sur la voie. 

« Autant que possible, les pétards seront posés à 25 ou 50 
mètres en avant du point où sont faits les signaux à vue, afin 
que le mécanicien, averti par l'explosion des pétards, puisse 
reconnaître la nature des signaux qui lui sont fiiits. 

« Art. 5. — A toute explosion de pétard, le mécanicien doit, 
par tous les moyens à su disposition, se rendre immédiatement 
tît complètement maître de la vitesse de son train. • 
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• t'crdre de de rendre naître de la vitesse du tram doit 6tre 
exéenté d'une manière absidue. n ne comporte aucune hési- 
tation, aucune interprétation. Le mécanicien, aussitAt qu'il 
entend une explosion (le pulard, doit donc fermer son régula- 
teur, donner Tordre au ctiauiïeur de serrer les freins du 
(ender, et faire aux conducteurs du train, au moyen du silflet^ 
le signal réglementaire pour qu'ils serrent les freins ; au be- 
soin même, il fera contre-vâpeiir. 

Toutefois, les conducteurs et garde-freins ([ui auraient en- 
tendu Tcxplosion du prtaid doivent serrer immédiatement 
leur frein sans attendre le sianal du mécanicien. 
' Quand la vitesse du train aura été presque entièrement 
amortie et ne dépassera pas 2 mètres par seconde, c'est-à- 
dire la vitesse d'un homme qui marcherait rapidement à côté 
du train, le mécanicien pourrtf foiré desserrer les freins ; il 
avancera ensuite avec la plus grande prudence, en se réservant 
loujiiiirs la possibilité d'arrêter son train dans ia limite de 
Tétenduc de la voie qui lui parait libre. 

Si, après avoir parcouru un kilomètre dans ces conditions, 
le mécanicien n'aperçoit aucun obstacle devant lui, il pourra 
reprendre la vitesse nôrînale, mais en observant avec un re- 
doublement d'attention la voie en avant et les signaux qu*on 

# - 

poiii l'ait lui l'aire, 
TrompeM. — Lcs gardos de la voie sont munis de trompes ou 
. cornes d'appel avec lesquelles chacun d'eux avertit le garde 
qui lui succède dans la direction parcourue par le train, de 
l'approche de ce train. Autrefois les gardes étaient assez rap- 
prochés les uns des autres pour que la marche d*un- train pât 
être annoncée d^une extrémité à Taulre de la ligne; le nombre 
des gardes a été successivement réduit, et Temploi des cornes 
d'appel a été limité à un certain nombre de postes pour les- 
quels il est utile de donner des signaux. La suppression des 
gardes n'a pas été déterminée par if es motifs d'économie. Pour 
que Ton puisse compter sur le concours d'un homme, il faut 
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qiit* cet homme ail une lûclie un peu sérieuse à remplir. 
L'evpérieace u démontré que des Immmes, réduits 5 parcourir 
plusieurs fois par jour un canton de faible longueur, arrivaienl 
à un véritable état de somnolence perpétuelle et dVngourdisse- 
mcnt dans lequel ils n'avaient plus conscience- du danger au- 
quel'ib étaient exposés sur les voies. A la suite de nomlireux 
accidents survenus sur tous les chemins de fer, on a supprimé 
un grand nombre de gardes, et la surveillance exercée par 
les ouvriers de Tentretien a été beaucoup plus efficace. 

On ayait cherché à se servir des cornes d'appel pour trans- 
mettre de poste en poste une demande de secours faite par 
un train en détresse, mais on n'a rien obtenu de bien efficace, 
et ce mode de demande de secours parait -aujourd'hui complé» 
temenl abandonné. 

wraeta et cloeiies. — Quand un train est arrêté dans une 
gare de passage, les agents de trois services sont en présence, 
et il importe de préciser les périodes pendant lesquelles cha- 
^ cun d'eux doit accomplir une tâche. Quand le service de la 
gare est terminé, c'est-à-dire quand les voyageurs sont montés 
en voiture et les bagages chargés, le chef de gare prévient par 
un coup de cloche le chef de train que rien ne s'oppose au dé- 
part. Le ciiel de Irain, à son tour, après s'être assuré que tout 
est en ordre, doit donner au mécanicien le signal du départ; 
il emploie à cet effet un siCDet de poche, on, remonté dans son 
fourgon, il tire une corde attachée au battant d'une cloche 
placée sur le lender. Ce second signal a été presque partout 
substitué au sifllel de poche. Avec le sifiîct, le chef de train 
donnait le signal sans être remonté danssi»n fourgon, ce qui 
présentait de nombreux inconvénients. Un timbre particulier 
fait connaître que le service des agents des postes est ter- 
miné. 

flifMimt «ses. — Les signaux fixes sont destinés à défendre 

des points.qui ne peuvent être franchis sans précautions parti- 
culières. Ils sont manœuvres à la muin, soit sur place, soit à 
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distance, à l'aide de transmissions mécaniques. Quelquefois, la 
marche des signaux est aatomatique, c'est-ànlire qu'elle est 
commandée par le jeu de certains appareils de la voie, nofam» 
ment par des aiguilles de changement de iroie. 

Les signaux se compo-cril kahituellement d'un disque qui 

« 

peut prendre deux posihuiis [mr rapport à la voie : parallèle à la 
voie, on dit qu'il est eiïacé et que la voie est libre ; perpendi- 
culaire à la voie et peint en rouge d'un côté, il arrête les trains 
qui se présentent du cdté de la face rouge. La nuit, le disque 
est remplacé par une lampe à deux feux : le feu blanc indique 
que la voie est libre, le feu rouge commande Tarrét. 

Nous ne saurions entrer dans la description de tous les appa- 
reils qui ont été proposés pour remplir rofilcc de signaux 
fixes, nous indiquerons seulement quels sont à cet égard les 
besoins de Texploitation et comment on a pu leur'donner satis- 
faction. Les ingénieurs qui voudront aboinler Tétude de détail 
trouveront dans l'ouvrage déjà cité de M. Brame les renseigne- 
ments les plus complets sur celle pai lie du service de la con- 
struction des voies. 

Lorsque le point à protéger par un ralentissement ou par 
Tarrét d'un train peut être aperçu par ce train à une dislancu 
suffisante, le disque peut être manœuvré à bi main. Les signaux 
usités sur le chemin de fer du Midi pour couvrir les traversées 
de voies, les pla(}ucs toumanles et les chariots, les séina- 
phores de la compagnie de Paris à Lyon et à ia Miidilerranée 
sont des signaux lixes manœuvrés à la main. 

Malheureusement, les dispositions adoptées pour le tracé 
d*un chemin de fer limitent sur une trés-grande partie du 
parcours le cliamp de la vue libre du mécanicien, et le signal 
de ralentissement on d'arrêt doit être fait très en avant du 
point il protéger, de manière à donner au mécanicien le temps 
de ralentir ou d'arrêter son train. Souvent aussi il ne suffit 
pas de défendre un seul point, il faut défendre une certaine 
longueur de voie sur laquelle s'effectuent des manœuvres, à la 
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traversée ou aux abords d'une gare, et reporter ainsi en deco 
et au delà de cette gare les sij^^naux d'arrêt. 

Posé dès l'origine 4i9 iaxploitatioti des chemins de fer, le 
problème de la manœQVjoe à distance des signaux de proteetioi^ 
des gares et des aiguilles de bifurcation a été résolu en France 
de la manière la plus satisfaisante, et on a pu poser des si- 
gnaux à 500, 800, 1,01^, 1,500 et même 2,000 mètres du le- 
vier (jui les coniinaiidc. Ces grnndt s distances ne doivent ôtre 
employées que dans des cas exceptionnels, et nous pensons 
que Ton doit limiter à environ 800 mètres la longueur des 
transmissions de mouvement. Ces transmissions sont faites k 
l'aide d*un fil de fer de 3 à 5 millimètres de diamètre, dont, la 
tension est réglée par des contrepoids. 

Les disques à distance, lorsqu ils sont placés dans une situa- 
tion où l'agent cliar^jé de la manœuvre du levier ne peut les 
apercevoir, ont longtemps donné lieu à une grave objection : 
Si rien n'aftirmait à cet agent que le disque avait obéi à la ma- 
nœuvre du levier, on pouvait se croire couvert, tandis que le 
disque étaitresié parallèle aux voies. On a fait disparaître cette 
objection à Taide de diverses dispositions ayant toutes pour 
objet la mise en action d'un second signal, qui ne peut être 
conirnautle pui le disque qu'après que celui-cia pris la position 
perpendiculaire aux voies ; nous citerons par exemple les dis- 
ques répétiteurs placés près du levier de manœuvre et comman- 
dés par un fil en retour, et surtout les sonneries électriques con- 
nues sous le nom de trembimtses. Une expérience de plusieurs 
années a démontré la parfaite cfficacilé des trcmbleuses et leur 
fonctiùnuement régulier aussi bien le jour que la nuit. 

La nuit, on a à vaincre une ditliculté nouvelle : il faut s'as- 
surer que les lanternes restent allumées. On avait à l'origine 
attaclié les lanternes aux disques, mais chaque fois que le 
disque obéissait au levier de manœuvre, il en résultait une 
secousse très-vive qui pouvait compromettre la lanterne' ; plu- 
sieurs compagnies ont abandonné ce système et rendu la lau- 



DigitizcHJ by Google 



terne iodépendante du disque, elle reste dès lors iimnobUe et 
on n^a plus qu*à assurer la coDimuitè de la flamme. L'action de> 

la gelée sur Ffiuile a été combattue par Temploi de Thuile de 
chènevis, qui rtstc liquide à des tenipéiaUues très-basses; 
iiiuis on a obtenu un résultat aussi certain et à beaucoup meil- 
• leur marché par l'addition d'une très-iaible quantité d'huile dO: 
pétrole à l'huile de g^raine ; on est même arrivé k employer, 
dans ks lanternes de disque Thuile de pétrole ^purej qui ré-; 
pand une lumière beaucoup plus éclatante. 

Un a proposé divers appareils éleciriques fort ingénieux, qui 
no foiiclionnent que lorsque la lampe d'un signal s'éteint ou 
lorsque les verres d'un disque se brisent. Hoa^ ne conseillons; 
pas l'emploi de ces appareils, qui nous paraissent fort compli* 
qués et qui, n'ayant pas à fonctionner pendaiit de^ mois en-, 
* tiers, quelquefois même pendant plus d'une année, risquent 
fort d'être en mauvais état le jour où l'on réclamera leur ac- 
tion. 

On s'est également prèoccu))é de la rupture du 01 de ma- 
nœuvre, mais on n'est pas d'accord sur les positbns qu'il coui^ 
vient de laisser prendre au disque au moment où cette rupture 
se produit. Sur plusieurs chemins, le disque reste effacé ou se 
remet è cette position si le fil est brisé; sur d'autres chemins, 
uu cuuUaire, le disque se met à l'arrêt ou y demeiuc tant que 
lelil n'est pas réparé. Nous donnons la préférence ;« retle der- 
nière disposition qui est en vigueur sur le réseau de i'Lsl, tout 
en reconnaissant que de bons arguments peuvent être présen-. 
tés en . faveur du premier système. Dans tous les cas, la sur- 
veillance des agents doit être toujours éveillée sur la situation' 
des fils, et les ruptures doivent être rapidement réparées. 

Sur le chemin de fer d'Orléans, les disques portent une, 
jjrosse cloche qui n'est mise en branle que lorsque le disque a 
fonctionné. Les aiguilleurs placés aux sommets des triangles 
de bifurcation se servent de ces cloches pour se prévenir de 
l'arrivée des trains. 
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Souvent cnlin, et surtout aux abords des grandes gares, les 
disques se succèdent en s'appuyanl l'un l'autre. Sur le chemin 
de VEeUy un train qui se présente pour arriver à Paris, ren- 
contre devant lui, entre Noisy-le-Sec et Paris, neuf disques 
qui protègent les aiguilles et les bifurcations des voies de 
service des marchandises, et il ne peut continuer sa marche 
que si les disques s*effacent successivement devant lui. Les 
aiguilleurs s'avertissent de la roai'che de ces trains par un 
jeu de sonnettes commandées par des fils qui relient un poste 
à Taiitre. 

■ Pour chaque grande gare, il existe un ensemble de prescrîp; 

tiens particulières qui sont réunies dans un ordre spécial por- 
liint souvent le nom de consigne locale; celle consigne, remise 
à chaque ai^juilleur, précise la succession des nianœuvres à 
effectuer. 

Ëttfin, on a essayé les moyens de combiner l'emploi des dis- 
ques avec celui des signaux détonants pour combattre les dilfi- 
cnUés qui résultent du brouillard ; on a expérimenté sur plu- 

sieui s lignes, et nolamineut sur le chemin de Lyon, un appareil 
qui permet de placer un pétard sur le rail, à 5 ou 000 mètres 
de distance du signal, lorsque le signal est à Tarrét, et qui en- 
lève le pétard lorsque le signal est effacé. Sur le chemin de 
l^Est, on se contente d*appuyer les signaux fixes par des pé- 
tards placés par des hommes qui sont détachés de la gare voi- 
sine, lorsque les circonstance^ almosphériqucs exigent ce re- 
doublement de précautions. 

m g m Ê O ÊOL éM Êtb Ê éu à. asamrer rwpawfii mt des tralm. — NoUS 

indiquerons dans le troisième paragraphe du présent chapitre 
les règles relatives aux intervalles à ménager entre les trains 
qui marchent dans le même sens ; nous ne nous occupons que 
des signaux destinés à assurer l'exéculion des consignes re- 
latives à Tespac enient des trains. On peut se contenter et on 
se contente, en eilel, sur un grand nombre de lignes, des 
signaux ordinaires que les gardes ou les chefs de station ulili- 



Digiiiztxi by Google 



I 



lOPUMTATION TECHNIQUE. 145 

sent pour arrêter complètement ou ralentir un liuiii qui 
marche à un trop faible inlervalie de celui qui le précède. 

Sur un certain nombre de chemins, en Allemagne, ou 
emploie des sémaphores analotgues à ceux qui existent s\ir 
la ligne de 'Paris à Lyon et à la Méditerranée, et qui sont 
placés, soit au centre des gares, soit sur chacun des points à 
protéger. 

SénuipitoreM. — Nous nc pouvons quc reproduire la descrip- 
tion donnée par M. Brame de cet appareil : 

« Le sémaphore se compose d'un poteau vertical en bois ou 
en fonte de 6 à 7 métrés de hauteur, k la partie supérieure 
duquel, sur Tune des faces parallèles aux voies, est accroel'iée 
une lanterne donnant un feu blanc dans les deux directions. — 
A la môme hauteur, et sur les faces opposées du poteau, «*ell«îs 
perpendiculaires aux voies, sont attachés deux bras pivoiaul 
autour d*un axe commun et que Ton met en mouvement au 
moyen de leviers et de tringles. Ces bras «ont peints en 
rouge extérieurement' et en blanc intérieurement; ils sont 
percés à égale distance du pivot de deux trous garnis inverse- 
ment d'un verre rouge et d'un verre vert qui coi i ♦•sponden! 
allernativemeuL au ieu de la lanterne selon les signaux que. 
Ton veut transmettre. » 

jippMMtt v^mr. — La vulgarisation des appareils électriques 
dans Texploitation des chemins de fer a donné naissance à un 
(certain nombre de signaux destinés A assurer Pespacement des 
trains. Le plus usité est connu sous le nom d'appareil Tyer; 
il est employé sui plusieuis sec tions des chemins de 1er <le 
l'Est et de Paris à Lyon et à la Méditerranée. 

Le but de l'appareil Tyer est de diviser une ligne eu seclious 
sur chacune desquelles on ne laisse s'engager à la fois qu'un 
seul train; des appareils électriques sont {dacés à rextrêiiiilé 
de chaque section. Lorsqu'un train se présente devant le pre- 
mier poste, le stalioHuairc avise son correspondant, dans b» 
sens de la marche du train, au moyen d'un coup de sonnerie 
t. 10 
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ohlejiu eu i)uusi»aiît celui îles deux boulons vers lequel Taiguille 
inférieure de sou récei^teui est im l'uiée. 

i»e stationnaire du poste attaqué répond en poussant le bou- 
ton n* I9 ce qui amène sur le mot occupé raiguille qui corres- 
pond dans chacun des postes à la voie engagée. Dès que le 
train passe devant le second poste, le stationnaire pousse le 
bouton n" 2 , ce qui ramène les deux aiguilles sur le mot 
libre. 

Chaque staliounalre a à sa disposition des disques à l'aide 
uesffuels il peut couvrir au besoin les voies qu'il est chargé de 
défendre. 

étm wwmmmt^u * niwra. — Les passages à niveau 
placés dans des courbes et recevant une grande circulation 

doivent ùtre défeudus comme «les points dangereux; mais les 
si^maux à distance ordinaii e> Millisenl, el nou> ne pensons pas 
qu'il soit nécessaire de chercher d'autres appareils. 

9isM« te p*Bte tamrmmmum. — Nous ferons pour les ponts 
tournants la même observation que pour les signaux des passages 
à niveau : ils peuvent être défendus par les signaux à distance 
ordinaires. Nous ajouterons que ces signaux peuvent être 
automatiques, c'est-à-dire commandés par la mancpuvre même 
du l'oiit Inurnant. Dans aucun cas cependant on ne devra se 
contenter de cette marche automatique ; les signaux des ponts 
tournants nous paraissent toujours devoir Ôtre faits ou doublés 
par des hommes. Enlin les ponts tournants eux-mêmes ne 
doivent être acceptés que dans les p.iys de plaine et là où ils 
constituent le procédé normal de ti aversée des voies, des cours 
d'eau; parfont ailleurs il v a lieu (le les rejeter el d'acheter 
même, par un excédant de dépense notable, la sécurité que 
donnent les ponts lixes. 

. MsMn ta MfNmii«M. — L'article 37 de Tordonnance 
royale de 1846 impose aux chemins de fer une obligation par- 
ticulière ; il est ainsi conçu : 
«t Ain. 57. — A 500 mètres au moins avant d'arriver au 
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point où une ligne d'embranchement vient croiser ia ligne 

principale, le niéconitien devra modérer la vitesse de (elle ma- 
nière que le Irain puisse être complètement arrêté avant d^al- 
teindrc ce crolscinenl, si tes circonstances Texigcnt. 

« Au point d'embranchement ci-dessus désigné , des si- 
gnaux demnt indiquer le sens dans lequel les aiguilles sont 
placées. » 

Les compagnies, pour obéir à celte prescription, ont cons- 
truit plusieurs modèles do signaux destinés à indiquer dans 
quel sens sont ouvertes les aiguilles qu'un mécanicien se 
dispose à aborder par la pQÎnte. Vn appareil à bras mobiles, 
lun blanc, l'autre rouge, garnis de feux blancs et de feux 
rouges la nuil, permet de donner les indications réclamées. 
Plusieurs compagnies emploient les signaux réflecteurs à bras 
mobiles. Ces signaux se composent de deux bras en équerre, 
munis de glaces et éclairés la nuit par nn feu blanc. Cette 
équerre peut tourner sur un axe placé au sommet de l'angle, 
et elle est disposée de maniéré à ne décrire que 90% un bras 
étant toujours verlical èt l'autre toujours horizontal ; le bras 
horizontal indique toujours la voie qui est ouverte. Si le bras 
horizontal est à la gauche du bras vertical, l'aiguille est faite 
pour aller à gauche : si le bras liori/onlal, au contraire, esta 
la droite du bras vertical, l'aiguille est laite pour aller ù droite. 
Les glaees sont disposées de façon h former la nuit deux lames 
de feu parfaitement nettes, et ces signaux se distinguent avec 
la plus grande netteté. Os sont automatiques, c'estrà*dire que 
leur marche dépend de celle des aiguilles ; en manœuvrant; 
ces dernières, Taiguilleur voit marcher les bras indicateurs du 
signal. 

Outre ces signaux, destinés à faire connaître le sens dans le- 
quel les aiguilles sont placées, les compagnies protègent les 
bifurcations par des signaux à dislance, répétés de façon à > 
Commander au moins deux fois rattention du mécanicien. 

Ces signaux à distance sont quelquefois doublés d'un signal 
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iixe d'une couleur et d'une forme spéciales, portant même l'iiir 
dication du mot bifurcalUm en toutes lettres. Nous ferons con> 
naître dans le paragraphe relatif à la drculation les prescrip* 

lions établies jioui la manœuvre de ces signaux. 

I»i{(naux de direction de*» niKuille» ordinaires. — L ordoil- 

iiance royale de 1846, dans l'article 57 que nous \enons de 
citer, ne parle que des aiguilles d'embranchement des lignes 
secondaires sur les lignes principales. Ces aiguilles d*une 
extrême importance sont en petit nombre relativement à celui 

de toules les autres aiguilles placées dans les gares, et si ces 
«iernières sont habituellenienl disposées de façon à être abor- 
dées par le talon par les trains en marche, les mécaniciens 
dans les manœuvres de gare n*en ont pas moins grand intérêt 
à connaître conunent sont disposées les aiguilles «qu'ils ont à 
franchir. Plusieurs compagnies françaises ont placé sur les . 
principales aiguilles des gares des signaux de direction 
usités d une manière presque f'éiiéialc en Allemagne. Ces 
signaux, désignés soils le nom de signaux à flamme et feu 
verts, se composent d'une flamme métallique peinte en vert 
et d'une Uinterne k deux feux, Tun blanc, l'autre vert : la 
flamme effacée ou le feu blanc indique que c*est la voie 
directe qui est ouverte ; la flamme en travers ou le feu vert 
indique que c'est la voie déviée qui est ouverte, et rap- 
pelle que le Iraiii^ doit ralentir au moment où il francliiia 
l'aiguille. 

«isMWK wtiiaiiiwBt. — l^'ous avons k plusieurs reprises 
parlé de signaux automatiques; et nous avons désigné sous ce 
nom des signaux dont la mise en marche dépend du jeu d*un 
autre appareil ; mais il existe aussi des signaux dont la marche 

est coHiiiiainit e par le passage même de la machine. On conçoit 
très-bien en effet que le boudin de la première roue d*un train 
puisse^ eikappuyant sur une pédale, déterminer un mouvenient 
qui se transmet à des leviers et commande la roUition d'une 
tige portant un disque. On a construit sur ces données un grand 
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nombro d'appareils, mais nous ne ponsons pas qu'ils puissent 
être uUUsés d'une manière donnant toute sécurité sur les lignes 
parcourues par des trains marchant à très^rande viiesse. 
Malgré toutes les précautions prises, une machine qui marche 
à 80 kilomètres à Theure, agit un peu comme un piojectile, 
et il est difBcile de mesurer et de limiter TefTort que subit une 
pédale ou un organo quelconque f rappé par cette roue. 

Nous ne saurions non plus recommander l'emploi d*appa- 
reils dans lesquels le mouvement de rotation de certaines 
pièces était produit par l'écoulement d'une quantité détermi- 
née de mercure, écoulement qui fait varier le rapport entre 
des poids et des contre-poids. Toutes ces combinaisons ingé- 
nieuses ne sont, selon nous, ({ue des appareils de laboratoire, 
et on ne saurait faire reposer sur leur jeu incerlain et irrégu- 
lier la sûreté de Texploitalion d'un chemin de fer. 

^ Nous ne pouvons que reproduire le texte même des pres- 
criptions inscrites dans presque tous les règlements de si- 
gnaux : 

« La nuit, tout train ou toute fn ii hiih' en marche doit por- 
ter au moins un feu blanc à Tavaul, et au moins un feu rouge 
à l'arriùre. 

« Ces feux ont diverses significations : 

« Les feux que l'on voit à l'arrière des trains sont rouges. 

« fis sont au nombre de trois : l'un est placé tout à fait en 
queue, au-dessus du crochet d'uUelapc; les deux autres sont 
placés aux deux angles supérieurs d'une des voitures du Iraiu, 
la dernière autant que possible. 

« Ces feux rouges commandent l'arrêt à tout train qui sui- 
vrait de trop près. 

« Les deux feux d'angle des voilures sont à deux réflec- 
teurs, de manière à donner une lumière blanche vers l'avant, 
en même temps qu'une lumière rouge vers l'arrière. 

« Les signaux d'avant sont complétés par un (eu blanc placé 
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en lète (lu trnin, et dans l'axe, pour éclairer la \oie tle\aiil le 
train. Ces leux avcrlisseul de la présence dos trains. 

€ Les leux blancs de côté perni citent généralement de s'as- 
surer qu'aucune voilure ne s*est détachée. 

« Les agents'dela ligne doivent donner la plus grande atten- 
tion à l'arrivée des trains, afin de pouvoir les annoncer à temps 
et taire ce que leur présence rend nécessaire. 

« Le jour, les trains ne portent aucun signal pour indiquer 
leui* présence, excepté pour la traversée des souterrains. 
• « Dans ce cas, ils sont pourvus de signaux de nuit, ainsi 
qu'il vient d'être spécifié dans le paragraphe précédent. 

«les chefs de station et lés chefs de train doivent s*assu- 
rer, avant le départ de c1ki([ii(; train, si les signaux d'arrière 
sont préparés et prrls à être allumés; les mécaniciens pren- 
nent les mêmes soins pour les signaux des machines cl des 
tenders. 

« Cette prescription ne doit pas s'appliquer seulement aux 
trains et aux machines isolées qui ont h traverser des souter- 
rains pendant le jour, ou qui doivent effectuer tout ou partie 

de leur parcours pendant la nuit; elle coMcerno lout ti'ain, de 
(pielque nature qu'il soi(, alors niéiiio que son parcours doit 
s'etTectuer tout ealicr pendant le jour et sans traverser aucun 
sonlorrain. 

. « Un drapeau vert le jour, un feu vert la nuit, placés sur un 
train du côté de l'entrevoie, indiquent que ce train est dédou- 
blé ou qu'il est suivi par un train supplémentaire ou extraor- 
dinaire. 

« L'annonce des trains supplémenlairesou spéciaux n'est pas 
obligatoire. Toutefois^ quand il est possible d'annoncer ces 
trains d'avance, ils doivent l'être par le train précédent, ainsi 
qu'il vient d'être dit. 

« Les signaux de jiuit doivent être allumés aussitôt que le 
jour baisse. 

« listioivciit être maintenus jusqu au grand jour. 
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«c Ils doivent encore èlre allumés pendant le jour, quand le 
brouillard, la neige ou toute autre cause obscurcit Talmo- 
sphère. 

Cl Les machines qui circulent isolément sur la ligne ne por- 
tent à l'avant aucun signal, le jour ex.cepté : 
• « i« Pour la Iraverst'rc des souterrains; 

« 2" Quand elles doivent rentrer immédiatement à leur point 
de départ 

« Dans le premier cas, elles portent les signaux de nuit, 
c'est'à*dîre une lanterne à feu blanc placée au-dessous de la 

cheminée delà machine, et, sur le cùlé du (eiidcr, une petite 
lanterne à feu hlanc et rouge dont le l'eu blanc est placé dans le 
sens du mouvement. 

« Dans le second cas, c^esl- à-dire si la machine doit rentrer 
immédiatement à son point de départ, elle doit, pour annoncer 
son retour, porter à sa partie antérieure, sur le devant de la 
ho lté à lin née : 

« Le jour, un drapeau veil ; 

« La nuit, une lanterne à ieu vert, qui aura sa place sous le 
disque à feu blanc. 

« Ce signal indiquera le retour immédiat de la machine. 

« L'arriére du tender d'une machine, circulant isolément 
sur la ligne, porte la nuit une lanterne à feu rouge au-dessus 
du ('ro( hct d'attelage. La petite lanterne de coté du tender pré- 
sente s(in feu rouge. 

tt Le jour, le tender ne porte à l'arrière aucun signal, excepté 
pour la traversée des souterrains. Dans ce cas, il est muni des 
signaux de nuit, ainsi qu'il vient d*être dit. 

« Les signaux qui se l'ont iiii moyen du silTlel de la niacliiiie 
ont pour Init de prévenir If*^ agents de la ligne ou du train. 

« Un coup de siUlet prolongé appelle Tattention. 

« Les mécaniciens doivent siffler pour commander l'attention 
dans les cas suivants : 
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« 1* Avant de mettre la machine en mouvement ; 

o 2* A l'approche des stations, des bifurcations, des pas- 
sages à niveau, des courbes, des tranchées, des soulcrrains, 
des ponts timrnauts et des cliaiigenienls de voie qui présentent 
la pointe ; 

« 3* Quand ils voient une ou plusieurs personnes sur la 
voie; 

u 4* En temps de brouilhird, les mécaniciens doivent répé- 
ter souvent ce signal pour annoncer Tapprocbe des trains. 

« Deux coups de sifflet saccadés commandent de serrer les 
fn-ins. 

« In coup de silllet bref commande de desserrer les (reins. 

« Signal pour okmauder une maghihe. — Des coups de sifilet 
longs et répétés. Ce signal doit être fait aux approches des dé- 
pdis, et du plus loin qu'on puisse Tentendre, toutes les fois 
qu^on aura besoin d'une locomotive de relais ou de renfort. 

« SfOArx poi'R iNniQiTEn i a direction des trains aux approches des 
r.iFiRCAïiû.>s. — Le signal ordinaire d-attenlion, c'est-à-dire un 
' coup de sifilet pour aller à gauche, trois coups de sifiHet prolon- 
gés quand on va à droite. 

« Aux abords des bifurcations, et quel que soit l'état des si- 
gnaux de la voie, le mécanicien marchant vers la bifurcation 
devra toujours indiquer la direction du train par le signal con- 
venu. » 

M»lMe« * Im sIsimmuk doivent éire faits. — La ques- 

tion de la distance à laquelle doivent être faits les signaux n^est 
évidemment pas susceptible «i^'une solution générale ; il faut à 
la fois tenir compte de la vitesse du train que l'on veut arrêter, 
de sa marche et surtout du profil de la ligne parcourue. 

Les règlements des signaux conliennenl la disposition sui* 
vante : 

« Tout signai d'arrôt ou de ralentissement doit être porté à 
HOC métrés en avant du point où se passe le fait qui motive le 
signal ; à la descente d'une forte rampe et dans les courbes. 
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te signal doit élre fait au moins à 1,000 iriètres de liio- 
Uiiico. n 

Cette disposition doit être complétée par des consignes lo- 
cales spéciales à chaque ligne ou â chaque portion de ligne. 

• fcrtw e i» mmx «ig«mn(. — a TotU employé^ quel que tait sou 
gradcy doit obétseance pasuioe au» signaux. » 

Des coninienl aires affaibliraient la netteté de cette prescrip- 
tion, et on peut dire que le jour où la Mileur des signaux serait 
méronnue, ou simplement discutée, toute sécurité dispaiai- 
trait dans Texploitation. 

§ 2. — Gomiioeitioii des trains aa point de vue de la sécurité. 

iVamkre de véiiicnies. — La composition dcs Irains de voya- 
geurs au point de vue du nombre des véliicules, est réglée 
en France par rarliclc 18 de 1 urdoiuiance royale du 15 no- 
vembre 1840 : 

c Un train de voyageurs ne pourra se composer de plus 
de vingt-quatre voitures à quatre roues. S*ii entre des voi<- 
tures à sii roues dans la composition du convoi, teroaiimum 

du nombre de voitures sera déleruuiR' [lar le ininislre. » 

Une exception a été laite à la règle de 24 voilures poui 
ce qui concerne les trains de troupes. Ces Irains, marcliant à 
des vitesses inférieures aux vitesses ordinaires des trains de 
voyageurs, peuvent être composés de 50 voitures ou wagons. 
La compagnie de Lyon a même obtenu Tautorisation d'avoir 
Ô5 voitures. 

L'ordonnance de 1816, en tixaul le nombre des véhicules, 
n'avait pas prévu l'augmentation de puissance que pourraient 
acquérir les machines locomotives, et elle a ainsi posé une 
limite, selon nous regrettable, aux efforts que les compagnies 
peuvent être tentées de faire pour développer les transports, 
en offrant au public des réductions de prix qui seraient com- 
pensées par le nombre des voyageurs admis dans un roén.e 
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Imin. Les cliemins anglais et allemands ne connaissent point 
•cette étroite réglementalion, et la composition des trains n'a 

«le limite que la puissance des machines. Un train de iO voi- 
tures qui revient de Bade à Strasbourg, doit être s»?nid«» en 
deux parties lorsqu'il arrive à Kcltl, et les voyageurs ne 
comprennent pas qu'il faille modifier, 4 ou 5 kilomètres 
jivant la station d'arrivée, la composition d'un train qui 
vient de parcourir une distance dix fois plus considérable. 

moûe d'afteiair«. — Tous Ics elTorts que doit vaincre une 
machine locomotive sont représentes par la tension que su[>- 
porte la barre d'attelage, tension qui s'élève au moment du 
•démarrage. On doit apporter une attention particulière à la 
fabrication de cette pièce et surtout au choix du métal. La 
vulgarisation* de Tcmploi de l'acier rendra à cet égard de 
^Tands services, et on est arrivé à employer des crochets 
iTattelagc en étal de résister à un eCfort de cinquante mille 
Jxilogrammes. 

L eHort de la machine se transmet à chaque véhicule par 
Jes barres et les crochets d'attelage que porte celui-ci, et 
va en décroissant à mesure que Ton s'éloigne de la téte du 
train. Si. exceptionnellement, on introduit dans un train 

des \» iiicules ns.iul dos ])arres d'allclaf^c rchiliveiiitiU faibles, 
ou ne peut placer ces véhicules qu'à l'arriére du train. 

Les crociiets d'attelage sont doublés par des chaînes dites 
•chaînes de sûreté, qui doivent présenter une résistance au 
moins égale à celle des crochets; sans cela elles seraient 
inutiles parce qu'elles rompraient évidemment sous un effort 
:^utlQsant pour briser la barre d'attelage. Dans tous les cas, 
le démarrage ne doit s'efléctii i que lentement, de nianière 
à n'élever la tension que graduellement. Sans celle pré- 
caution, on brise les crochets d'attelage et les chaînes de 
sdreté. • 

w wM fcw flwtos. Chaque train doit être pourvu d^on 
nombre de freins «ufHsant pour obtenir Tarrét dans un espace 
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de lemps aussi court que possible, mais assez grand, néan- 
moins, pour que la vitesse puisse s'amortir sans inconvénient 

pour les personnes placées dans le tfain. 

Aucune question ne préoccupe plus le public que la question 
des freins, et le nombre des invenlious proposées, pour ainsi 
dire chaque jour, est considérable. Toutes ces inventions sont 
examinées par une commission composée des hommes les 
plus compétents et que Tadministration supérieure a conr 
stituée d'une manière permanente, de façon à obtenir la cer- 
titude qu'aucune idée ulilc ii a élé ini^n uiK innicnt écartée. 

Malheureusement, le plus grand nombre des inventeurs 
ignorent soit les plus simples notions de la mécanique, soit 
les conditions de Texploitatiou des chemins de fer. Pendant 
longtemps, on a proposé des moyens pour arrêter instantané- 
ment un (rain, sans concevoir que les conséquences de cet 
arrêt instanlané seraient celles qui se produiraient si nn train 
venait se Iieurler sur un rocher tombé en travers des voies: 
Tarrét serait instanlané, mais il occasionnerait la destruction 
complète du train. Les notions de la masse, de la vitesse, de la 
quantité de mouvement, de la force vive sont peu répand ues, 
et on ne comprend pas que, pour arrêter un train sans le briser, 
il faut avoir le temps d'épuiser la quantité de mouvement 
contient, et d'uppobci à sa force vive un travail résistant 
sutiisant pour amortir la vitesse sans rien détruire. Quand un 
cheval s'arrête brusquement, son cavalier est lancé en avant 
par une force invincible; si un train pouvait être arrêté dans 
un espace de quelques mètres, les voyageurs seraient lancés 
les uns contre les autres, et se feraient les plus graves blea- 
îsures. 

Le nonil)rc et la position des freins à placer dans cliaqui» 
train dépendent de la nature de ce train, et surtout de l'im- 
portance des rampes que ce train doit franchir. Non-seulement 
il faut supposer que le train devra pouvoir s'arrêter devant 
un obstacle placé devant lui, mais il faut surtout songer aux 
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ruptures d'attelage et donner à la partie du train qui serait 
laissée en arrière, et qui viendrait k reculer, les moyens de 

8'ant'ler. 

Sur los rampes de niuitis de j iiiillimèlres il n'est pas néces- 
^aire que le freia soit placé sur la dernlLTC voiture du train, 
il sudtit qu'il soit placé. sur une des dernières voitures. 
8ur les rampes supérieures à 5 millimètres, les règlements 
exigent que la dernière voiture soit munie d'un frein. 

L'action d'un frein ayant pour objet de substituer le frotte- 
inen! de glissement au frottement déroulement, l'effet inaxt- 
uium sera obtenu quand les roues cessant de toumcr, la voi- 
ture glisse sur le rail. L'intensité de cette action retaixiatrice 
dépend donc uniquement du poids du véhicule sur lequel agit 
le frein, et le frein le plus énei^ique d*un train est celui placé 
sur le tender de la machine. Une autre cause s'ajoute & Tefli- 
cacilé de l'action du frein du tender : le mécanicien peut le 
saisir et le fiiire fonctionner dès qu'il aperçoit un «ihstacle, 
tandis qu'il ne peut que commander par des coups de siHlel 
la mise en jeu des freins espacés dans le train. C'est en se 
plaçant à ce double point de vue que l'on a proposé de 
mettre des freins sur la machine, qui représente un poids bien 
supérieur à celui du tender, et cherché les moyens de placer 
tous les freins du Irain suus la connnande directe du méca- 
nicien. 

A«ilMi r«tar«l«lrice 4cs mchtaen. — La question des ÏÏQIU^ 

proprement dits sur les machines n*a pas été jusqu'à ce jour 
résolue d'une manière complète. Pour les machines marchant 
à grande vitesse, on a redouté soit l'usure rapide des roues 
et le dérangement des organes principaux de la distribution de 

vapeur, soit la destruction de la voie quand on voulait faire 
porter les sabots sur les rails. 

Mais on est arrivé à obtenir l'action retardatrice des ma* 
chines par l'emploi régulier de la contre-vapeur. Les expé- 
riences tentées par M. l'ingénieur en chef des mines Lechate- 
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lier sur le chemin du Nord de TËspagne ont eu un très-grand 
succès. Us dispositions qu*il a conseillées s'étudient sur tous 
les chemins français, et le mécanicien aura sous sa main le 
moyen d'opposer presque toute la puissance de )a machine A 

l'impulsion du train. 

Freinfl auconiotrarw. — L'idée de laii e dépendre lous les Ireiiis 
du Iraio de la maiii même du mécanicien était et est oncoie 
bien séduisante; malheureusement l'expérience n'a point réa- 
lisé les espérances conçues à cet égard, et après des essais 
laits sur une échelle considérable, — puisque sur un seul réseau, 
celui de l'Est, ils portaient sur plus do 456 véhicules, — on a 
drt r('v<;nir aux freins manœuvrés à la main. 

Maehifte en i|i»eae des trains. — NoUS aVOns signalé le duUgcr 

que présentent les ruptures d'attelage. Ce danger croit singu- 
lièrement avec la dêclivilé des lignes, et comme presque tous 
les chemins de fer qui restent à livrer à Texploitalion sont 
tracés dans des contrées accidentées, la circulation -sur les 
rampes tories devient une des conditions normales de Texploi- 
lalion. inexpérience a démontré que le seul moyen de prévenir 
les conséquences des ruptures d'attelage est de placer une 
machine à la queue des trains* Comme la double traction est 
commandée par la résistance due à la gravité, la dépense n'est 
point augmentée et on obtient une sécurité incontestable. 
Nous avons, dans le Cours de machines locomotives, montré 
eombien élaient peu fondées les appréhensions que causait 
i'emploi de deux machines placées Tune en tète l'autre en 
queue d'un train ; nous n'ajouterons qu'une chose, c'est qu'une 
expérience de plus de quinze années a montré, sur plusieurs 
réseaux, rellficacité de cette mesure. Elle a, nous lé reconnais^ 
sons, l'inconvénient d'être un obstacle presque invincible à 
l'emploi des freins automoteurs, mais elle donne une sécurité 
que rien ne remplace jusqu à ee jour. 

rrcseriptloiui êkwvn^m r«lail«M*Ui «ompoiiltloM des irains. — 

Les règlements approuvés par le ministre des travaux publies 



Digitiztxi by <oUO^ic 



i.uS DE L'EXPLOITATION iJtS CHEMINS Ut FfcK. 

pour les divers réseaux comprennent un ccrlain nombre de 
dispositions qui se justifient par leur énoncé même et que 
nous ne pouvons que reproduire textuellement. 

■ 

pKESCBinioxs jComoKis A m's les mus. 

f( lies niacliines locomotives doivent toujours être placées 
en téle des trains. Il ne peut en être autrement que pour 
le cas où une macliine de renfort est jugée nécessaire entre 
deux stations pour franchir une rampe située entre ces 

deux slations; pour les cas de secours, de manœuvres à 
effectuer, soit dans le \oisiii;ifre des sf niions, soit dans les 
stuliuns mûmes, ainsi que pour les trains do hallastage, mais 
sous la condition de ne pas dépasser la vitesse de 25 kilo- 
mètres à l'heure. 

« Les machines sont attelées la cheminée tournée en avant. 
Elles ne peuvent circuler tender en avant, soit en tèlc des 
trains, soit isolément, que sur des sections désignées spécia- 
lenienl, el,pour Tensembie du réseau, dans les cas particuliers 
ci-aprés : 

« Secours d'un train en détresse .; 

« Manœuvres dans les gares et stations ; 

<r Ballastage et transport de matériaux pour le service des 
Iravaux ; 

« Envoi d'une machine pour aller clierciier un train 
dans une station où il n'y a pas de grandes plaques tour- 
nantes; 

a Retour des machines de rampe ; 

« Machines sortant des ateliers pour être essayées ; 

« Machine allant de son déptM à la tête du train qu'elle doit 

leniorquer, et rùcipiixjueiueiiL 

« 11 est interdit aux agents de l exploitation de s'introduire 
entre les >^ agons qu'ils ont à atteler ou à décrocher, avant Tar- 
rét romplet du train ou de la locomotive. 
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« Le vagon dans lequel se tient le chef de train doit tou- 
jours être placé de manière que cet agent puisse communi- 
quer avec le mécanicien du train au moyen de la corde de lu 

cloche du tender. 

« La dernière voiture (F un li aiii doit tHre disposée de telle 
sorte que les signaux réglementaires d'arrière puissent y être 
placés ou être aperçus, s*ils sont placés en partie sur Tune des 
dernières voitures. 

COMPOSITION 0B£ TRAINS Jl£ fOl'AGEUAS. 

« Les trains de voyageurs ne doivent èire remorqués que 
par une seule locomotive, sauriescas où remploi d'une ma- 
chine de renfort deviendrait nécessaire, soit pour la montée 
d*une rampe, soit par suite d'une afiluence extraordinaire de 
voyageurs, de Tctat de l'atmosphère, d*un accident ou de tout 
autre casanalorrue un spécial. * * 

« L'adjonction d'une deuxièaie locomotive est également 
autorisée pour le renvoi des machines de renfort et de secours 
à leurs dépôts. 

« Il est, dans tous les cas, interdit d*attelcr simultané- 
ment plus de deux locomotives à un train de voya^^eurs. 

« Il doit toujours y avoir en liHo de rliaipii' liain, eiilre le 
tender et la première voiture de voyageurs, autant de voilureji 
ne portant pas de voyageurs qu'il y u de locomotives at- 
telées. 

« Il n'est fait exception à la règle qui précède que si Taddi- 
tion d*une seconde machine en téte du train est nécet9\tée en 

route par un retard, un accident ou par la montée d'une rampe. 
Dans ces cas, il suffit que les machines soient séparées de*; 
voyageurs par un seul fourgon ou une seule voilure ne conte- 
nant par de voyageurs. 

« Les véhicules munis de ressorts de choc et de ressorts de 
traction peuvent seuls être admis dans les trains de voyageurs. 



DigitizcHJ by Google 



1^ D>: L ËXPUHTATlO^i UbS CUKHWS tH^ F£R. 

L'attelage de ces Téhicules doit être fait de telle sorte que les 

tampons à ressort soient toujours en contact. 

«Il est iiit T(lit d'admcUrc dans les trains de voya^a'urs 
aucun wagon chargé soit de matières pouvant donner lieu à 
des explosions ou à des inceodies, soit de rails et de longues 
pièces de bois. 

« Le nombre et la position des freins ordinaires à main dans 
les trains de voyageurs sont fixés comme suit : 

« V Un train composé de une à sept voitures doit en com- 
prendre au moins une à Trein, placée dans le dernier tiers du 
convoi . 

« â° Sï le train est composé de huit à quinze voitures, il faut 
qu'il renferme au moins deux freins, dont un placé dans le 
dernier quart du train. 

« 5' Lorsque le train est composé de seize à vingt- quatre 
voilures, il doit avoir au moins iroh freins, dont deux dans le 
dernier tiers du ti ain. 

COXraSITIOlt DU IBAtm M «âlOUlOUBS. 

u 11 est interdit d'admettre plus db dix v^ agons chargés de 
poudre ou de munitions de guerre confectionnés, de fulminate 
ou fulmi coton dans un même train. 

« 11 ne peut en être autrement que sur des autorisations 
spéciales de l'administration supérieure, et dont notification 
est faite au personnel. 

« Ces wagons devront être placés à l'extrémité du train op- 
posée à la locomotive ; ils devront toujours être précédés ou 
suivis (le trois wagons non cliargés de poudre ni de munitions 
de guerre. 

« Dans les manœuvres de gare, les wagons chargés de 
poudre pourront être manœuvrés à Taide de machines locomo- 
tives, à la condition qu'ils seront séparés de ces machines par 
trois wagons au moins ne renfermant aucune matière facile- 
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ment explosible ou inflammable. Ces manœuvres s'effectue-' 
ronl d'ailleurs avec une vitesse qui ne dépassera pas celle d'un 

homme luaiciiuiiL au pas. Le Irain, quelle que soit son impor- 
tance, sera arcoiupagiiépar un homme chargé d'en surveiller 
les mouvemeuU. 

« Les wagons chargés d'artifices, de capsules, d'allumettes 
chimiques, de phosphore, d'éther, de coUodion et d'autres 
substances analogues non dénommées, ceux chargés de paille, 
de foin, de déchets, d'essences, d'acides, de charbon de bois 
et de toutes autres substances plus ou moins inflammables, 
seront placés dans la dernière inoilié du train. Ils devront 
toujours être précédés ou suivis de trois wagons au moins 
ne contenant aucune matière explosible ou facilement inflam- 
mable. 

« Lorsqu'un train transporte des wagons de bestiaux, dans 

lesquels les [duclieurs ne peuveiil Iruiiv* r jilacc, il doit être 
attelé une \oiture de troisième classe [mmit ces loucheurs. 
Cette voiture est placée vers l'arrière du train et est suivie de 
quatre ivagons à marchandises au moins. 

COMPOSITION DBS JhklSS XllTLb. 

« Les wapuiis cuuvej Is el les wagons plais, lors(pi iis sunl 
bâchés avec soin, peuvent seuls être admis dans ia composition 
des trains mixtes. 

« L'obligation du bAchage n'est toutefois pas applicable aux 
véhicules chai|;és de marchandises non inflammables, telles 
que plâtres, pierres, fers, fontes, etc., ou peu inflammables 
comme bois de construction, etc., etc. 

« il est interdit d'adaietUe dans les trains mixtes des wa- 
gons chargés de poudre de guerre, de mine ou de chasse, de 
fulminates ou de fulmi-coton, même *8ur les sections où il 
n'existe pas de trains réguliers de marchandises. Les artifices, 
les capsules, les allumettes chimiques, le phosphore, l'élhor, 
1. Il 
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le coUodion et autres substances uimlo^'ues iioii lioiiauimées, 
pourront être transportés par trains mixtes. Les pailler , le 
foin, les décbels, les essences et acides, le charbon de bois et 
toutes les autres substancesplus ou moins inflammables pour- 
ront être transportés par tous les trains» Le transport des di- 
verses substances désignées clnlessus est soumis aux oondi* 
lions î^uivantes : 

« V Artifices. Les pièces de faible dimension seront embal- 
lées dans des caisses en piauciies, d'un ccutiinctre au moins 
d'épaisseur. Les pièces de grande dimension seront fixées avec 
soin le long des parois du wagon et isolées. On n'admettra 
aucune autre matière explosible ou facilement inflammable 
dans le wagon contenant des artifices. 

« 2° Capsules. Eiuliallagc tl;)ns des sacs, et les sacs dans des 
caisses en planches d^un centimclre au moins dY^paisseur. 

« 3" Allumettes eUmiques, Emballage soigné dans des caisses 
en planches d'un centimètre au moins d'épaisseur, et conte- 
nant un chargement de 150 kilos au maximum. Placement des 
caisses dans des wagons ne renfermant aucune matière explo- 

bible tm lacilgiiieiil iiillammaljle. 

« -l" Phosphore. Eml)iilUigo dans des vases à parois non fragi- 
les, èianclies et remplis d'eau. 

« b'' Èther, coUodion ou aniret suhttmees analogues, aàdeSy 
essences, fimballage dans des vases ou bon&onnes à parois non 
fragiles et élanches. Les autres matières inflammables suscep- 
tibles d'être chargées sur des plates-formes ou dans des 
wagons découverts seront kkhéesavec le plus grand soin. Les 
wagons contenant des matières explosibles ou inflammables, 
susceptibles d'être transportées par train de voyageurs, par 
train mixte, ou seulement par train de marchandises, seront 
placées dans la dernière moitié du train. Jls seront toujours 
précédés ou suivis de trois wagons au moins ne contenant au- 
cune matière explosiblc ou facilement inllammable. 

« L'admission des wagons chargés de rails est autorisée 
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dans lés trains mixtes sur toutes les sections de chemins de 
fer comportant ou non des trains de marchandises réguliers, 
mais aux conditions suivantes : 

« 1" Los rails seront chargés sur des piale^-luruics à rebords 
sutlisamment relevéS|pour s opposer eiTicacement à leur 
chute* 

« 2* Les vvagons chargés de rails seront attelés en tâte des 
trains mixtes, immédiatement après le tender^et ils seront tou- 
jours séparés des voilures à voyageurs par un ou plusieurs 

wagons ù marchandises ordinaires. 

« L'admission des waj^ons chargés de longues barres de 
fer ou de lon«^ues pièces do bois n'est autorisée dans les 
trains mixtes que sur les parties du réseau ou il n'existe pas 
de train régulier de marchandises et sous les réserves sui- 
vantes: 

M V Les wagons chargés de barres de fer de longue dimen. 
siou seront séparés des voitures à voyageurs par uti ou plu- 
sieurs wagons de inarcliaiidises ordinaires. 

« 2° Les wagons chargés de longues pièces de bols seront 
séparés des voilures à voyageurs par un ou plusieurs wagons , 
de marchandises ordinaires et placés en queue des trains^ c'est- 
à-dire après les voilures à voyageurs. 

« Les wagons de bestiaux, pour être admis dans les trains 
mixtes, doivent ^tre de construction solide, fermés aux deux 
bonis et entourés sur les côtés d'une cloison élevée. Ces wagons 
seront indifféremment attelés eu tète ou en queue des trains 
omnibus ou mixtes» sous la seule réserve qu'ils ne contiendront 
pas d'animaux d'une odeur insupportable, auquel cas ils de- 
vront toujours être en queue. 

« 11 est intei diL d'adinellrc, dans la composition des trains 
mixtes, des Nvagons à marchandises non mums de ressorts de 
traction ou de tendeurs élastiques du système Lassalie ou d'un 
système analogue. 

« Les trains mixtes dont la vitesse *h !)?3rchc n*est pas 
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calculée à plus de 35 kilomètres à Theure, peuvent avoir leur 
composition portée à ÔO voitures ou wagons à quatre roues. 

A VOTA«BDIIS. * 

« Les trains de marchandises dans lesquels la compagnie 
est autorisée à admettre des voyageurs sur tout ou partie de 
leur parcours, conservent, au double point de vue de la 

composition et de la charge, leur caractère spécial de Irnins 
de marchandises. Sur les parties {\e leur parcours où ils Iraiis- 
porleut des voyageurs, il est toutefois interdit d'admettre dans 
ces trains des poudres ou des munitions de guerre confec^ 
tionnées. 

a Les prescriptions relatives au nombre et k la position des 
freins dans les trains de marchandises, sont entièrement appli- 
cables aux trains de marchandises transportant en môme temps 
des voyageurs. 

« Les prcscriplions concernant le lransi)ort et remballage 
des artitices, capsules el autres matières y désignées, sauf les 
poudres, les fulminates el le fulmi-eoton, sont applicables aux 
trains de marchandises prenant des voyageurs. Sont aussi 
applicables à ces derniers trains les dispositions concernant 
les transports de rails, de pièces de fer ou de bois de lon- 
gue dimension et des bestiaux exhalant une odeur insuppor- 
table, j» 

g 3. l^rcttlatbn des trains sur la double voie — Emaoementdes train». 

Chaque train de voyageurs et de marchandises étant composé 
d'après les règles que nous venons de faire connaître, nous 

allons suivre ce liaiu dans sa marche et indiquer toutes les 
mesures qui doivent être observée^ au point de vue de la sécu- 
rité, depuis le moment du départ jusqu'au moment de l'arrivée. 
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Autant que possible nous énoncerons ces diverses mesures 
dans les termes mêmes des règlements des compagnies fran- 
çaises. 

Con4«ite émm trwâmm. — « Toute machine appelée à desservir 
lin train ou à circuler isolément est accompagnée d'un méca- 
nîcicn ol d'un chanUtur. Ce dernier doit être capable d'arrêter 
la machine en cas de besoin. 

ic Chaque train doit en outre être accompagné d^autant de 
conducteurs qu'il est nécessaire pour assurer la manœuvre des 
(Veîns placés dans les diverses parties du train. 

« Un des conducteurs remplit les fonctions de chef Ce train ; 
il a autorilô sur les autres conducteurs. 

« En marche, il a autorité sur les m«''caniciens et chautreurs 
en ce qui concerne le service des trains et les manœuvres à 
faire. » 

La présence de deux hommes sur la machine se justifie par 
l'importance du travail à effectuer et que nous avons fait con- 
naître dans le cours de machines à vapeur; nous ne pouvons 

que rappeler nos conclusions: « Le mécanicien de locomotive 
exposé à toutes les intempéries, entraîné avec sa machine à une 
vitesse considérable, doit non-seulemciil surveiller Talimenta- 
tion, le chargement du feu, le graissage, mais encore et surtout 
examiner l'état de la voie et se tenir prêt à ralentir ou à arrêter 
au premier signal. Le sang*froid, la résolution, la vigueur au- 
tant dans l'esprit que dans le bras, la sobriété sont indispensa- 
bles au mécanicien, et les hommes qui possèdent ces qualités 
précieuses, jointes aune instruction professionnelle convena- 
ble, doivent être considérés comme formant tlans Tindustrie 
une classe spéciale digne d'une estime particulière. » 

En présence d'une tâche si sérieuse, quelques personnes ont 
pensé qu'il 'serait utile de placer sur les machines un troi* 
siéme agent uniquement chargé de regarder les signaux, tan- 
dis que le mécanicien et le chauffeur limiteraient leurs soins 
à la conduite de la macliuic. Nous considérons une telle pro- 
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position comme absolument impraticable. D*abord, trois 
hommes se gêneraient mutuellement sur la plate-forme d'une 

machine; en second lieu, toute respoiisahililé (lisparaîlrait : 
en cns d'accident, le mécanicien dirait qu'il n'a pas été pr«'- 
vcnu par Tagent chargé d'observer les signaux, et celui-ci ré- 
pondrait que le mécanicien n'a pas fait attention à ses obser- 
vations. 

Les attributions de Tagent désigné sous le nom de chef de 
train ou de conducteur-chef ont donné lieu à des appréciations 

erronées. On a vu dans le chef de train un afrent chargé «le di- 
riger la marche d'une mniiier e absolue, et on a voulu le rendre 
responsable de tous les mcidenls et accidents qui peuvent se 
produire ; on a invoqué une complète analogie entre les attri- 
butions de cet agent et celles d'un ancien courrier de la malle 
ou d^un conducteur de diligences. On a oublié d*abord que ja- 
mais un courrier de la malle n'a pu empêcher un postillon de 
laisser un choTal s*obattre, ou la voilure se heurter contre un 
obstacle; mais on oublie surtout que, par leur position, les 
coiuiiicteiirs de trains ne peuvent que diflicilenient voir en 
avant du train ; ils sont placés dans des fourgons ou dans des 
vigies, prêts à serrer le frein à la première injonction du méca- 
nicien, chargé, lui, de veiller àTétat de la voie et aux signaux 
qui peuvent être faits. 

Assez de devoirs incombent à un conducteurchef pour qu'on 
n'y ajoute pus la responsaliilitc des signaux. Les paragraphes 
suivants monti'eront les attributions dévolues aux agents des 
trains. 

Sens de la auurciM dc« trains. — Lc titre IV de l'ordonnancc 
royale du 15 novembre 1 846 fixe toutes les règles à suivre pour 
le départ, la circulation et l'arrivée des trains. 11 comprend les 
dispositions suivantes : 

« AuT. 25. — Tour chaque chemin de fer, le ministre des 
travaux publics déterminera, sur la proposilioii de la compa- 
gnie, le sens du mou%cmenl des trains et des machines isolées 
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dur chaqae voie quand il y aura plusieurs voies, ou les points 
de croisement quand il n'y en a qu*une. 

« Il ne pourra être dérogé, sous aucun prétexte, aux dis- 
positions qui auront été prescrites par le ministre^ si ce 
n'est dans le cas où la voie serait inlerceplée ; el, dans ce 
cas, le cliangement devra être fait avec les précautions in- 
diquées. » 

Nous avons dil que, sauf l'exception du chemin de fer de 
Strasbourg à fiflle, les trains prennent la voie de gauche : de 
là les désignations de voie droite, voie gauche, en partant de 
Paris. Sur quelques lignes, on a conservé les désignations de 

voie iiionlcuife el de voie descendante. Admissibles au départ 
de i'ai is, ces qualifient ioîi s deviennent incompréhensibles dès 
que l'on passe dans un autre bassin. Nous pensons que ce qu'il 
y a de plus simple est de désigner les voies par des chiffres;' 
au bout de peu de temps, tous les agents d'un réseau sauront 
parfaitement quelle est la voie 1 ou la voie % et ce système, 
adopté sur le chemin de fer de Paris è Lyon et à la Méditerra* 
iMÎe, nous paraît répondre à tous les besoins. 

Di'part <ios frainn. — « Art. 26. — Avant le départ du train; 
le mécanicien s'assurera si toutes les parties de la locomotive 
et du tender sont en bon état, si le frein de ce tender fonc- 
tionne eonvenablement. 

- « La même vérification sera faite par les conducteurs 
garde-freins, en ce qui concerne les voitures et les freins de 

ces voitures.* 

« Le signal du départ ne sera donné que lorsque les por- 
tières seront iermées. 

« Le train ne devra être mis en marche qu'après le signal 
du départ. 

<i Art. S7. — Aucun convoi ne pourra partir d'une station 
avant Theure déterminée par le règlement de service. » 

Nous avons, en parlant des signaux à main, indiqué com- 
ment et dans quel ordre s'effectuaient les divers signaux dcs- 
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liiiés à prescrire le départ d'un Irain. Aussitôt qu'il a entendu 
le sifflet du cliof du Irain ou le coup de cloche du lender, le 
mécanicien doit, avant d^ouvrir son régulateur, avertir par 
un coup de sifflet de la machine qu^il va se mettre en marche. 
Ce coup de sifQei est obligatoire. Il doit toujours précéder le 
démarrage d^une machine , quels qu'aient été le lieu et la 
cause de Tarrét de cette machine. 

E«p«ccn»ent de« troinn. — Lorsque, phicé à une petite dis- 
tance d'un cliemin de fer, on voit passer un convoi marchant 
à pleine vitesse, on se préoccupe involontairement de Tef- 
froyable gravité que présenterait la collision do deux trains 
marchant en sens contraire. Ces collisions sont heureusement 
trés-rares. Sur les lignes à double voie, il n*y a aucune possi* 
bilité de rencontre. Sur tes lignes à simple voie, la succession 
des trains est réglée de manière à donner la plus grande sécu- 
rité possible, et, nous le répétons, les chances de collision 
entre deux trains marchant en sens inverse sont extrêmement 
faibles et pour ainsi dire nulles. Il n'en est malheureusement 
pas de même pour les trains marchant dans le même sens, et, 
contrairement k Topinion répandue dans le public, ce n*est pas 
des trains qui marchent à sa rencontre qu'il faut préserver un 
train, c*est des trains qui le suivent. 

Si tous les trains marchant dans le même sens avaient la 
môme vitesse, les mt^mcs arréisaux mêmes points, ils conser- 
veraient les uns par rapport aux autres la même situation re- 
lative, et aucun danger ne serait à redouter; maif il n^en est 
pas ainsi. Les besoins de l'exploitation ont créé des trains d'al- 
lures très-différentes : trains express, trains directs, trains 
omnibus, trains de marchandises ordinaires, lourds convois de 
houille. Tous marchent tlims le même sens : mais, tandis que 
les premiers franchissent ()0 ou 70 kilomètres en une lieure, 
les derniers ne s'avancent qu'à 18 ou 20 kilomètres. Si donc on 
n'a pas calculé avec une précision mathématique les diverses 
étapes à parcourir par chaque nature de train, les trains ra- 
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pides ne lardent pas à rejoindre les trains à marche Icnle et à 
se précipiter sur eux. 

ImporteMe de la fré^MsataCloa «a J ép a r t étm (gsmméem vlllen. 

— ^'organisation du service des trains sur un grand réseau 
n'eslf en quelque sorte, que la recherche constante des solu* 
tiens du problème des courriers offert à tous les débutants 
dans les études mathématiques ; seulement, au lieu d'avoir à 

s'occuper de deux ou trois courriers, le clief du mouvement 
d'un grand /èseau doit en suivre 7 ou 800 par jour, cl diriger 
leur marche sur les diverses sections. Aux abords de Paris, les 
trains se pressent les uns les autres, et entre Paris et Noisy-le- 
Sec, point de bifurcation des lignes de Paris à Strasbourg et de 
Paris à Mulhouse, il existq 73 trains par jour dans chaque 
sens. 

Le tableau ci-après indique, pour les grandes lignes, le 
mouvement des trains ^lailatit de Paris ou y arrivaiil; entre 
Paris et Asuière*?, il y a i19 trains par jour dans chaque sens, 
mais répartis sur quatre voies au lieu de deux. 

Les chiffres indiqués ne comprennent point les mouvements 
de machines, les manœuvres entre les gares de voyageurs et 
les gares de marchandises, ou les remises du service de la 
traction, et Ton doit considérer sur certains points comme in* 
cessante la circulation des machines et des trains. 
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tefoaailillilé de doaaer a«x voyai^ears le droit de faire 
arrêter «i tvttte mm fletee irote. — On conçoit comment, au 

milieu du mouvement dont nous venons de donner une idée, 
rarrét imprévu d*un train, ou même, le moindre ralentisse- 
ment dans sa marche, peut devenir la cause d*an grave acci- 
dent. Tout train ain'tô devient un obstacle pour le train qui le 
suit, et si l'espace entre ces deux trains est très-faible, les 
conducteurs du train arrêté n'auront point le temps de courir 
au-devant du train qui les suit pour faire les signaux d'arrùl 
réglementaires. 

Il est donc absolument impossible de donner à lous les 
voyageurs d'un train la possibilité ou le droit d'arrêter ce 
train. On recherclic les moyens pratiques de mettre les 
voyaf;ours en conimunication avec les aj^onts chargés de la 
conduit»* du train, mais c'est à ces derniers seuls qu'incombe 
la responsabilité de savoir s'il est possible d'arrêter ou 
de ralentir un train dans la partie de la voie qu'ils par- 
courent. 

Mégtos reiMim A rcspMMMt étm «r«iM. — En règle géné- 
rale, aucun train, aucune machine, ne doit partir d'une station 

avant qu il se soit écoulé dix minutes depuis le départ ou le 
passage du train ou de la machine précédente, marchant dans 
le même sciss. 

Cet intervalle peut, toutefois, être réduit à ànq minutes, 
savoir : 

Pour un train de voyageurs omnibus, suivant un train de 
voyageurs direct, du un train de marchandises succédant h 

un train de voyageurs; 

2" Pour un train de voyageurs ou de marchandises garé à 
une station intennétiiaire pour laisser passer un train de 
voyageurs ou de marchandises qui ne s'y est pas arrêté. 

Cet intervalle peut lui-même n'être que de deux minutes^ 
savoir : 

1* lorsque deux trains qui se succèdent à une station d*em- 
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branchement doivent, à peu de distance de cette station, suivre 
chacun une direction différente ; 

2* Sur des sections spéciales, de peu de longueur, chargées 
d'une grande circulation, mais désignées par décision spéciale 

diî minisire des travaux publics. 

Espacement deii (rnlnw pour la Iruver^rf- de» Kouterralm». — Si 

Inexécution des rôgles relatives au main lieu de l'espacement 
des trains ne comporte aucune tolérance dans Tapplication sur 
toutes les sections d'un réseau, elle doit faire l'objet d'une 
surveillance plus sévère encore pour la traversée des souter-- 
rains. On conçoit, en effet, combien seraient aggravées, sous 
une voiMe complètement obscure, les conséquences d'une colli- 
sion enlre deux trains; aussi radniinistration supérieure 
a-t-clle décidé que jamais deux trains ou machines marchant 
dans le même sens ne pourraient se trouver en même temps 
dans un souterrain. L'exécution de cette prescription a été 
assurée par des dispositions très-difTérentes souvent sur un 
même réseau, mais qui étaient commandées par les circon- 
stances locales. Le plus habituclleniciit, un signal vl un agent 
sont placés à chaque rxirémilé des souterrains; dés qu'un 
train ou une machine se sont engagés, le garde de rentrée 
tourne son signal à l'arrêt, et il ne Tefface qu'après la sortie du 
train ; avis de cette sortie lui est donné par le garde de l'extré- 
mité opposée. 

Pour les souterrains de peu de longueur, des cordes munies 
de sonnettes suffisent pour donner ces avis d'un côté à l'autre , 

le plus liabilui'licmcnt on emploie un siirnnl électrique, et 
deux Ijoîtes à sonnerie de l'appareil Tycr limitent parfaitenuMit 
une section de ligne qui ne peut être abordée par deux ma- 
chines à la fois. Ënfin souvent il existe à chaque extrémité des 
souterrains de grande longueur, une station dont les appareils 
télégraphiques ordinaires servent à rcxécution des consignes 
relatives à Tespaccment des trains; en cas d'incident, ces 
appareils permettent de transmettre des instructions spéciales, 



Digitized by Google 



KXI LUITATIO^ TECH.MQL'E. i75 

et ils rendent plus de services que ne'pourraient le faire des 
appareils limités à une seule indication. 

cimiaAiM Mm tniM. — La voie doit être libre ou couverte 
par des signaux. Le mécanicien doit donc marcher avec con- 
fiance tout en apportante plus scrupuleuse attention à i'élat 
de la voie ; la vilesse prévue par le tableau de la marche des 
trains doit être conservée, et, en cas de relard au dépari ou en 
marche, il faut s'efforcer dans les limites prévues pour ciiaque 
nature de machines, de regagner le temps perdu, de manière à 
se retrouver le plus promptement possible dans une situation 
régulière et normale. 

%nieH. — Le passage des trains aux Ijifurcalions de deux lignes 
ayant chacune deux voies, peut donner lieu à trois sortes de 
collisions. Si nous conservons la désignation de trains mon- 
tants et do trains descendants, les deux trains descendants de 
chaque ligne peuvent se présenter en même temps à Taiguille 
de bifurcation et se briser l'un sur l'autre; le train montant 
de la ligne secondaire peut être coupé par un train descendant 
delà ligne principale à la croisée des voies; enfin, si Taiguille 
est mal faite, un train JuonlanL ilt la ligne principale peut être, 
au même endroit que dans le cas précédent, coupé par un 
train descendant de la ligne principale. 
' La présence simultanée de deux, à plus forte raison de trois 
trains, provenant de chacune des trois directions qui existent 
toujours à une bifurcation, constitue donc vin danger très- 
sérieux, mais que l'on écartera d'une manière complète en ne 
permettant que Vintrodiu Uon d'un seul train à la Ibis dans 
l'espace comprenant les aiguilles de bifurcation et la croisée 
dés voies princip'dles. 

Sur presque toutes les lignes françaises» les bifurcations pré» 
sentent un espace constamment fermé aux trains par trois 
petits disques tournés toujours à l'arrêt et placés à 100 mètres 
de Taiguille de bifurcation, en deçà et au delà. Tous les trains 
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([ui se présentent s'arrêtent devant ces disques, cl on ne les 
fait passer que l'un uprcs Tautrc eu irelïaçant qu'un disque à 
la fois et en tenant les deux autres à Tarrùt. Pour «^Ire sûr 
qu'aucune machine ne francliira ces petits disques, chacun 
d'eux e$t doublé par un grand disque à distance, situé à 
^00 ou 1,000 métrés en arriére, de sorte que les trains ont à 
franchir deux disques avant d'arriver à la bifurcation, el, pen- 
dant qu'ils attendent au petit disque, ils sont couverts par le 
;grand. 

On a fait un leproche li cet enseniliie de dispositions: l'arrêt 
des trains occasionne une perte de temps. Comme le nombre 
des bifurcations va toujours croissant, on arrive à trouver sur 
une grande ligne 8 ou 10 bifurcations dont le passage exige 
125 à 50 minutes. On a dit que les trains pouvaient fhmchîr les 
bifurcations sans arrêt dés que par un signal spécial les méca> 
niciens reconnaîtraient que tout est en règle. >ious ne pensons 
pas qu'une perte de temi s ymisse être mise en balance avec 
les chances de collision que l'oubli d'une consigne peut occa- 
sionner à une bifurcation, et nous maintenons sans modiHca- 
tion, au chemin de TEst, un ensemble de prescriptions qui 
fonctionne depuis plusdequioze ans sansavoir jamais donné 
lieu à aucun accident; 

A l'approche de toiu point d'embranchement ou bifurcation, 
le mécanicien doit indiquer aux agents préposés à la manannre 
des aiguilles, la direction à faire prendre au train ou à la ma- 
chine en donnant : 

1* Un coup de sifflet prolongé si le train doit aller à 
gaudie ; 

T Trois coups de sifflet prolongés si le train doit aller à 

droite. 

L'appareil à bras que nous avons décrit, indique au mé- 
canicien si laiguilleur a répondu à l'appel qui lui a été 
lait. 

Aux abords de quelques grandes gares, on est souvent forcé 



* 



Digitized by Google 



EXPLOITÂTIOI*! TECHNIQUE. 17^ 

« de placer des aiguilles en pointe ou des traversées de voies ; 
ces appareils sont défendus comme les bifurcations par des 
disques spéciaux. 

Arrivée dans les staltoiM. — La VOie dolt étl'C libre OU COll- 

verle par des signaux. Nous retrouvons partout celte règle 
invariable. Lia gare dans laquelle un train est attendu doil 
donc être libre, au moment fixé pour l'arrivée, et cinq mi- 
nutes auparavant, toute manœuvre doit cesser. Si, exception- 
nellemeat, une manœuvre n'est pas terminée» le cbef de 
gare se couvre à l'aide des signaux à distance, mais il doit 
se hâter de faire cesser cette situation, tout train arrêté sur 
la voie devenant un obstacle et un danger pour ceux qui le 
suivent. 

RalonUMcmait éam» la Mffihe ëm Iraln*. — Les règles 

relatives & l'espacement à conserver entre les trains au départ 
d'une même station seraient sans efficacité si, pendant la 
marche, ces trains ne conservaient pas la vitesse qui leur a 
été prescrite et si, par le fait dn ralentissement du premier des - 

deux trains, l'iiitei vallc qui les sépare allait sans cesse en di- 
minuant. Un danger de celte nalui e peut se présenter quand, 
à la suite d'un accident, le service de toute une journée est 
troublé et que tous les trains marchent à des heures trés-diffé- 
rentes de celles prévues h Phoraire. Quand deux gares sont 
assez éloignées Tune de l'autre, le temps nécessaire aux trains 
de marchandises pour fiiire le trajet d'une gare à l'autre est 
souvent considérable, tandis qu'il est rel ilivimenl taible pour • 
un train de voytigeurs, et surtout un train poste. .Vvant de l'aire 
partir un train de marchandises îrrégulier ou marchant irrégu- 
lièrement, un chef de gare devra donc s'assurer que ce train 
peut gagner la gare hi plus voisine avant d*étre rejoint par un 
train lancé derrière lut, et il ne devra^laisser partir ce second 
train qu'après s*étre assuré, au moyen du télégraphe, de la 
situation e.\acl^ du premier. L'omission de ees preseription^ a 
plusieurs fois donné lieu à dos accidents qui <e sont produits 
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au point précis que le calcul de la difiérence des vitesses 
permettait d'indiquer à TavaDoe. 

Souvent des retards se manifestent dans la marche par suite 
d'avaries à la machine, de diminution d'adhérence duo au 

brouiilaid ou à la neige, et Tinlervalle qui sépare deux trains 
diminue d'une manière rapide. Le chef du premier train par 
la relalion entre l'heure iialiquêe par sa niuntre et la position 
du train par rapport aux bornes kilométriques, doit se rendre 
compte du retard qu'il éprouve et calculer s*il peut arriver à 
un garage avant d*étre rejoint par le train qui le suit. îi'il n'a 
pas la certitude d'arriver à ce garage, il doit fiiire arrêter immé- 
diatement son train et le couvrir par des signaux qui arrête- 
ront le second train. Souvent, malheureusement, le mécanicien 
espère pouvoii regagner le temps perdu ; on perd du temps a 
faire des essais, et on ne se décide à s'arrêter qu'au moment 
même oà arrive le second train. La décision à prendre dans des 
circonstances semblables par un chef de train ne doit donc 
pas être longtemps disentée; dés qu'il s'aperçoit que la 
vitesse décroît, il doit faire arrêter et laisser un homme 
sur lu voie pour la ire des si^^naux, en comptant que 15 mi- 
nutes sont nécessaires pour porter des pétards ou un drapeau 
à i ,000 mètres eu arriére d un ti ain. 

Arr«t <ie« trAiM ea pieim vote. — Nous venons de vôir un 
Irain s'arrêlant de lui-même parce qu'il n'a plus le temps né- 
cessaire pour gagner une voie de garage en avant ; souvent un 
' train est arrêté par d'autres causes, une réparation à la voie, 
un objet lumbè d'un train de mai chandises. Le chef de train 
arrêté doit, avant toutes choses, veiller à l'envoi des bi^naii^ 
qui arrêteront le irain qui pourrait se présenter ù Larrière; 
le conducteur d'arrière n'a point d'ailleurs d'ordres à recevoir 
à cet égard. Sans perdre du temps à s'informer des motifs de 
Tarrêt, il doit se porter immédiatement en arriére au pas de 
course et faire, aux distances qui luisent connues, les signaux 
d'arrêt, iîuuveid le Irain repart sans reprendre le conducteur 
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d'arrière, et celui-ci regagne à pied la slalion la plus voi- 
sine. 

MiKMc. — smmm. — Lorsqu'une machine est dans l'im- 
puissance de continuer sa marche, le chef de train, après s*ètre 
assuré qu'il est couvert à Tarrière, formule une demande de 

sLH oin's qui est portée de poste en ])oste, par les gardes, à la 
stnlion hi plus voisine, et crlle-ei la liaii.suiot télc^grapliiquc- 
mcnl au dépôt dans lequel stationne une machine enlreleuue 
en feu et constamment prête à partir en vue même de ces cas 
de détresse. La demande de secours doit mentionner : 

La nature des faits motivant le secours ; 

Le lieu précis où le train est arrêté. 

Elle indique si le wagon de secours est nécessaire, s'il y a 
lieu d'envoyer des hommes ; enfin, sur les lignes à double voie, 
si le secours doit être envoyé à ( onlrc-voie. 

Dans le cas où un train en détresse a demandé le secours à 
contre-voie, il doit, quoi qu'il puisse survenir, rester immobile 
et refuser l'olTre d*élre poussé en avant par les machines des 
trains qui pourraient se présenter h Tarrière ; dans ce cas 
même, il doit se couvrir à rivant pour que la niaciune de se- 
cours ne Taburde qu'avec précaution. 

Tous les ordres de service des compagnies précisent les 
régies à suivre dans les différenls cas de détresse et de de- 
mandes de secours faites, soit en avant, soit en arrière. Il 
suffit de se reporter à ces ordres de service pour apprécier ces 
diverses règles, qui parlent toujours du même principe de la 
vvif libre DU rouverle par dfs 8ifjnaiu\ 

Aux débuis de Texploitation des chemins de ter, on n'avait 
aucun moyen d'être renseigné sur les causes de la non-arrivée 
d'un train ; son retard seul taisait présumer qu'il était en dé- 
tresse, et dos qu'il s'était écoulé un certain temps, 15 à 20 mi- 
nutes, après l'heure réglementaire, une machine de secours 
nuirchait à sa reuconlre, sur la voie opposée, bien entendu. 
Dans de semblubles cunditiou:>, les gares dans les<jueiics un 
i. il 
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eatrelenail une machine en feu étaient fort nombreuses, et on 
n*osait juis avoir un inlervalle de plus de 30 à 40 kilontôtros 

sans réserve. I/fiiiploi du lélégiaphe électrique ;i siiiguliére- 
ineiit luiMliru' (l'Ilc situation. D'iuu; pari, il rend inntilcs les 
dcplaceiiieuls d'une machine de secours quand il n'y a qu un 
simple retard; en second Heu, la détresse est connue bien 
avant Theure à laquelle autrefois elle était seulement soup- 
çonnée, et le secours arrive bien plus rapidement. 

Bans le cas, heureusement rare, où les communications 
électriques sont interrompues, on reprend 1 auciLunc règle, el 
les machines de secours sont envoyées au-devant du train en 
retard, savoir : 

Après 20 minutes pour les trains de voyageurs ; 

Après 40 minutes pour les trains de marchandises ou les 
trains mixtes. 

Circulation temporaire* sur iim* Kcule loic. — Pilotage. " 

Lorsque sur une so( tion de ligne exploiléc sur doiihle voiei 
une des voies est obstruée pour une cause quelconque, la 
circulation des trains est reportée sur la voie restée libre 
entre les deux stations situées Tune en deçà, Tautre au delà 
du point sur lequel s'est produite Tobstruclion. 

On applique alors à la circulation des trains sur cette voie 
unique renscmble des piescriplions relatives à ce mode d*cx- 
pluilution. 

Si les deux stations enli'c lesquelles s'établit cette circulation 
accidentelle sur voie unique sont très-éloignêes Tune de l'autre, 
et que la seconde voie ne puisse être rendue à Texploitation 
dans un court délai, on place souvent des aiguilles et des 

postes télégraphiques en deçà et au delà du lieu de l'ac- 
cidenl, et la eireulalion sm- voie uni(pie s'établit entre 
ces deux points qui ionctionticnt comme des stations or- 
dinaires. 

Ënlin, quand la circulation sur voie unique peut n*avoir lieu 
que sur une trés-'faible longueur, le procédé le plus simple 



Digitized by Google 



lAI'l.orr.VTIO.N TECliNIQlIE. Ili» 

consiste à établir milic les deux aiguilles d entrée el de sortie 
de la voie unique un potage. Aucun train, aucune machine, 
ne peut s'engager sur la voie unique sans 6(re accompagné d'un 
agent désigné sous le nom de pilote. Comm*e cet agent ne peu!, 
de sa personne, être sur deux machines à la fois, aucune col- 
lision n'c-sl à craindre, el les trains ou les machines se succè- 
dent sans danger. Quand plusieurs trains se présentent dans 
le même sens, le pilote, après avoir escorté un train, revient à 
pied prendre Tautre train. Sur le chemin de l'Ësi, le pilote est 
porteur d'un drapeau sur lequel sont écrits les mots laisse» 
fHtsser; les aiguilleurs refusent le passiage à toute machine 
qui n'est pus accompagnée de l'employé pilote muni du drapeau 
spécial. 

g 4. — Cîrculalioli dcs-lraîiis »ur la voie UJitiiut*. 

La circulation des trains sur des lignes à voie unique a donné 
lieu à de vives appréhensions, et l'on a beaucoup redouté la 

circulation de trains appelés à marcher dans les deux sens sur 
une inômc ï^eclion. L'expérience a inoMln'' (juc ces appréhen- 
sions n'étaient point fondées, et que ic nombre des accidents 
sur les lignes à simple voie était extrêmement restreint. Jl 
importe d'ailleurs qu'il en soit ainsi : le nombre des lignes à 
simple voie est considérable, leur longueur est dés aujourd'hui 
environ la moitié de la longueur exploitée, et lorsque le réseau 
finançais sera complété, les lignes à simple voie représenteront 
les deux tiers du rûseiiu lotnl. 

Longueur dem «ectionB A voie tiiti4|ue. — Herviee en ■ia%'eUe.-~ 

La loDi^uour des sections à exploiter en voie unique est le 
premier élément a considérer. Toutes les fois que cette lon- 
gueur ne dépasse pas 25 à 50 kilomètres, on peut organiser un 
service do va*et-vient avec une seule machine, ce (pii, au point 
de vue de la sécurité, préseide une certitude absolue. Ce mode 
d exploitation^ cunnu sous le nom de service eu navette, con- 
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vienl à ious les ciiibraiu lieiiicul.s à faible Irafic, rl il Cbt em- 
ployé par toutes les compagnies concessionnaires ou proprié- 
taires de petits chemins de fer. 

Dés que la longueur des sections augmente, le service en 
navette devient Irés^ifiicîle, parce qu'il impose, au point de 
vue de la succession des trains, des sujétions souvent peu con- 
ciliables avec les besoins des populations, cl il faut se résigner 
ù employer plusieurs machines qui se croisent en des points et 
à des heures parfaitement iixés à l'avance. 
' MMiMMi ëmm Mcitom * ai^ie v«ic. Les retards qui sur- 
viennent dans la marche des trains, sur une ligne à voie uni* 
que, rejaillissent forcément sur les trains qui marchent en sens 
contraire, et un acui incident peut désorganiser le service de 
toute une joiniii c On a été, à ce point de vue, conduit ù 
réduire la longueur des sections à voie unique et à les .séparer 
par des sections à double vote sur lesquelles les trains peuvent, 
par une accélération de vitesse, regagner tout ou partie du 
temps perdu. C'est ainsi que la compagnie de l'Est a coupé la 
section de Belfort à Troyes, qui avait 277 kilomètres, en trois 
tronçons dont celui du milieu de Clialindrt y à Chauingnl, de 
40 kilomètres de longueur, a élé élubli à deux Noies. D'autres 
considérât if»?is ont fait construire la double voie sur 20 kilom. 
entre Vesoul cl Port-d'Aleiier, sur 52 entre Belfort et Lure, 
de sorte qu'en définitive la ligne de Paris à Mulhouse 
ne présente plus en lignes à simple voie que trois tron* 
^ons, savoir : 

Tro«(> à Cliauinuiit. . . . 
Clialindrey à IW-dWleliei 
Ytfsoul à Lure 

Sur le réseau de TEst, la ligne de Reims à Metz par Hourme- 
Ion, d'une longueur totale de 162 kilom. -t- 40 kilom. 202 ki* 

luuièlres, seia toute entière à une \oie. 



t»a Liluuj. 
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Nous citerons encore : 

Bioeilles à Thionville « . lis kilom. 

Purt-d'Atelier i Blainville iS4 — 

Uixembourg à Pépinsler. liS — > 

BlMme à Cliaumont 90 — 



Les plus grandes sections m voie unique que nous connais- 
sions sur les aulres rcscaux sonl les suivantes : 

Nord I> Soissons à Laon âfi kilom. 

ÛRi&AVS Périgueux ;i Toulousp. • . 522 — 

OoEor Gningamp à Brest 117 — 

Pabis^Lton-Néd. , . Toulon & Nice. 157 ^ 

Mn» Mont-de-HiarsanATarhfs. . — 

OotooMato réfttUer*. — ^Nevilen dr la demiinde de v«le. 

Avaitl qiie Je lcl(''f.n'aplio éleclrique ail élô appliqué à l'exploi- 
tation des chemins de fer, les règles étaient très-simples. Les 
Crains avaient leur marche indiquée au livret de service; les 
points d'évitement et de croisement étaient fixés d'une nu^ 
nière absolue, et les chefs de station ne devaient donner le 
signal de départ à un train, qu'en suivant Tordre de succession 
des trains réguliers ou intercalés régulièrement, quelles que 
fussent d'ailleurs les perturbations apportées à la inarche 
de ces trains el l'augmentation de retard qu'elles pouvaient 
occasionner. 

L'application de la télégraptiie électrique aux relations des 
gares entre elles a permis d'adoucir la rigueur de ces prescrip* 
fions et d'accélérer, dans bien des cas, la marche des trains, 

tout en maintenant le principe nécessaire de sécurité. 

Nous devons donc considérer IVxploitatîun des lignes à voie 
unique sims deux faces dillerenles : V lorsque le lël^raphc 
fonctionne; 2"* lorsqu'il ne fonctionne pas. 

S'il ne fonctionne pas, on revient naturellement aux mesures 
indiquées ci-dessus et antérieures à ta télégraphie. 
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S'il fonctionne, nou$ trouvons encore une distinction à faire : 
L» circulation est normale; tous les trains sont à Theure, 
les ( i Gisements s'effectuent régulièrement; ou bien les trains 

sont en retard et leurs points d'évitement ou de rencontre doi- 
vent être changés. Nous examinerons ces deux iiypolhèses. 

Dans le cas où les ci oisemenls sont réguliers, plusieurs com- 
pagnies pensent qu^il n'y a aucune précaution spéciale à 
remplir, et dès que Tinstant du départ est arrivé^ on donne lo 
signal, et le train part exactement comme sur les lignes à dou> 
ble voie. 

D'autres compagnies, an conlraiir, piMisent que celle régula- 
rité n'exclut pas une mesiu»* de sécurilô qui coiisish», avant 
de faire partir un train, à demander a la station vers laquelle 
on le dirige, si la voie est libre. On échange alors les formules 

suivantes : 
m Le train n*... peut-il partir? » 

Kl le li aui lie partira que quand on aura reçu ia réponse ; 
« Oui, lo Iraiii n"... peut partir. » 

En cas de croisement de deux trains à une station, la «lép»^- 
choest formulée de manière à faire connaître au chef de la 
station auquel on demande si la voie est libre, que les deux 
trains sont réunis à leur point de croisement. 

« Le train n*... est arrivé. Le train n»... peut-il partir? » 

Ou reproche à vo système, connu sous le nom Ac demande de 
voie, sa banalité. Comme presque tonj^nus les trains sont à 
riieure les agents ne i(Mit pas attention aux dépêches qu'ils 
échangent, et ils laisseront passer une dépêche importante. Les 
partisans de la demande de la voie répondent que deux agents 
sont employés ù rèchange des dépêches, qu'il est difficile 
(pi'une prescription importante échappe à deux h la fois, et 
que, lorsque les agents ii>- m ni pas tenus à la trnre parla néces- 
sité d'éclianger des dépeelies pour les trams ordinaires, on ris- 
que de ne point les trouver à leur [ioste pour les trains dont la 
marche doil éiro modinée. 
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CirttiMMMNis tnégÊÊÈeKm» — Chmif cfluent de rrotoeaMMi* — Ed 

régie générale, un train ne doit jamais partir du point où un 
autre train doit le croiser, avant Farrivée de ce dernier* 

Mais lorsque dans une gare où doit s'cfTectuer un croisement 
régulier, un des deux trains est arrivé, et l'îiutreest en nîtard, 
les chefs de gare sont autorisés, moyennant raccoinpiissement 
de certaines formalités, à changer les points de croisement, 
c'est-à-dire à ne pas attendre le train en retard, et à pousser en 
avant le train à l'heure jusqu'à la station suivante. Là, le chef 
de service doit en feire autant, en prenant les mêmes précau- 
tions, et le train i\ l'heure doit ainsi marcher jusqu'à la gare où 
le croisement «les deux trains |iouira s'effectuer. 

Toutes les compagnies françaises ont, pour ce cas spécial, 
le même règlement, les mêmes formules de dépêches que l'on 
peut résumer ainsi : 

Première dépèche, adressée à la première gare suivante, 
cAté du train en retard : 

« Tiain 11"... est-il arrivé à votre gare? » 

Réponse (si le train en retard est arrivé) : 

« Oui, train n*"... est arrivé à... parti à... »» 

Réponse (si ce train n'est pas arrivé) : 

< Non, train n*.*. est en retard de... » 

Seconde dépêche. 

« Arrêtez train n°... je vous enverrai train n»... » 

Réponse : 

«J'arrêterai train n^.. Expédiez train n"... » 

Le changement de croisement une fois arrêté, le chef de 
gare qui a autorisé cette modification au service remet au chef 
de train un ordre écrit mentionnant cette modification, et donne 
le signal de départ qui est répété par le chef de train dans la 
forme ordinaire. 

Trainn i«n|ipléincn«nlre« ou »i»éclRUY . — Dnns loules les rotU- 

pagnies, aucun train supplémentaire, même choisi parmi ceux 
dont la marche est prévue, aucune machine isolée sauf le cas 
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de secours, aucun iivagon manœuvré à bras, iic peuvent circuler 
sur la voie unique sans qu'un ordre écrit l'ait annoncé à toutes 
les gares et statîôns intéressées à les connaître, et l'agent qui a 
lancé Tordre écrit ne peut autoriser la circulation i)u train 
annoncé, que quand il a reçu Taccusé de réception de cha- 
cune des gares et stations auxquelles il a adressé son ordre 
écrit. 

Ces diverses mesure s onlraînenl un inconvénient assez grave; 
en cas d'urgence, il est difficile d'expédier rapidement des 
trains supplémentaires sur des lignes à voie unique. On dimi- 
nue déjà cet inconvénient dans une certaine mesure, en mettant 
une double traction aux trains ordinaires ; dans des cas tout h 
fait extraordinaires, Tagent (|iii a (jiialité ponr expédier un 
Irain sii[)|»lémen(aire peut ne pj^s altoînlif la réponse écrite et 
se contenter d'une réponse téiégiapinque faite par chaque gare; 
des mesures exceptionnelles répondent à des besoins excep- 
tionnels, et nous pensons qu'il vaut mieux, pour la pratique 
ordinaire, ne pas sortir d'un petit nombre de régies invaria- 
bles. 

Tout ce que nous venons de dire est fondé sur Tnsage de la 
télégraphie éleclriquo. Si le télégraphe fait défaut, il n'y a, 
nous l'avons dit, rien à faii'c en dehors de l'ordre prévu pour 
les trains, et un chef de gare qui a un croisement de trains à 
efTectuer, ne doit laisser partir le premier train que quand le 
second est arrivé ; on a eu des accidents è regretter parce que 
des chefs de gare ont touIu remplacer le télégraphe par des 
dépêches échangées p;ir des exprès, et la ciuifusion s'est 
établie dans des communications sans réponse. 

i Ut m UM é0 v«ile vakpiecn tmmam, 11 existe sur plusieurs 

lignes écossaises un service de voie unique fait sur des bases 
analogues à celles désignées sous le nom de pilotage en France; 
aucun train ne peut s'engager sur une section de chemin de fer 
à voie unique que s'il est porteur d'un bâton, train-staff, d'une 

couleur déterminée et bien fixée à l axance. Comme ce bûton ne 
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peut se Irouvcrsur doux trains a la fois, toute collision est 
impossible; si plusieurs trains ou machines doivent passer à 
la suite l'un de r«iu(re et dans le même sens, sur une section 
déterminée, le chef de la station de départ ouvre avec une 
extrémité du bâton une boite peinte de la même couleur et 
dans laquelle se trouvent des billets porlanl l'indu aiion que 
le bàlon va suivre dans un antre Irain {stafj-faihnrwfi). Il 
expédie ainsi autant de trains qu'il est nécessaire, et le dernier 
emporte ie bâton et la boite à billets qui sont remis au chef de 
la station d'arrivée. 

La ligpieest ainsi divisée en autant de sections qu'il y a de 
points de croisement, et un bflton csl affecté h chaque section 
avec une couleur particulière. 

Ce système de pil itafre est bon, et il assure la sécurité; mais 
on cas de retai d d'un train à un croisement, tout In service est 
arrélc Jusqu'à ce que le bâton, qui seul autorise la circulation, 
soit arrivé; on peut perdre ainsi plusieurs heures et désorga* 
niser tout un service. 

# 

S 5. — Trains de Iwllastage et de matériaux. 

Les réparations ;V faire sur une ligne en exploitation sont 
incessantes, cl elles ne peuvent être entreprises qu'à l'aide de 
trains spéciaux portant les matériaux à employer, et, frés- 
souvent, les ouvriers nécessaires. Au début de l'exploitation, 
il faut avoir du ballast pour parer auxj tassements qui se pro- 
duisent dans les parties en remblai : 1 t ut élargir des tran- 
chées, l'clever des iK ulcmcnts, consolider des talus ; puis, 
quand tout cela est terminé, au bout de peu d'années la voie 
est à refaire ; il faut apporter de nouvelles traverses, de nou- 
veaux rails et enlever les anciens matériaux. Cependant, 
l'exploitation ne doit pas s'arrêter un seul instant, et c'est en 
profitant des courts intervalles que laisse le passage des trains, 
qucle service des travaux peut accomplir sa tâche; sur cer- 
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laines sections à grande fréquentation, le remplacement d'un 
rail est presque une affaire. 

Les trains du service des travaux ne peuvent être mis en 
marche qu'après une entente entre les services de Texploila* 
tien et de la voie, et, sur chaque compagnie, un règlement 
spécial précise les mesures îi prendre pour la sétiuilé du 
service. 

Nous indiquons, comme nous l'avons fait précédemment, les 
principaux articles d'un de ces règlements : 

« Aucun Irain de ballastage ne pourra circuler sur les voies 
exploitées, sans ^[u\m ordre de service spécial nait fait con- 
naître à l'avance les conditions dans lesquelles il est auto* 
risé. 

a Des ordres de service spéciaux déterminent pour chaque 
atelier de ballaslage : 

« Les stations ou poteaux kilométriques entre lesquels les 
trains de ballast circuleront sur les voies principales ; 

« 2* Les lieux de garage pour les vvagons et les ma- 
chines; 

« 7)" Les iieures de la juiu née pendant lesquelles la circula* 
tion pouiTa avoir lieu. 

« Tous les ordres de service pour le ballastage devront être 
portés, sur les sections exploitées à double voie, comme sur les 
sections exploitées à voie unique, k la connaissance des agents 
intéressés par ce service, notamment les chefs de Irain et con- 
«liicloiM s gnrdes-freins d'arrière des trains: de telle sorte (jn'ils 
soient toujours renseignés sur les différentes parties de la ligne 
où ils pourraient être exposés à rencontrer des trains de ba- 
lastage, soit en accompagnant des trains réguliers, des ma- 
chines ou des trains extraordinaires, ou en laissant continuer 
une machine isolée, surtout quand ces trains extraordinaires 
n'auraient pu être annoncés sur la ligne. 

« Ces niénies ordres seront afiichés dans les dt pots de nia- 
eliines intéressés par ce service; ils seront en outre remis aux 
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commissaires de survoiliance admiiublrativc de la circonscrip- 
fion en triple expédition. 

«( Un agent de Texploitation et un pîqueur du service de la 
voie seront attachés & chaque atelier de hallastage. 

« L'agent de l'exploitation y remplira les fonctions de chcC 
(le train. 

« Aucun train «le l)nllastage ne pourra circuler s'il n\M ac- 
compagné de cet agent, qui sera renseigné par le piqueur sur 
les points où devront s'effectuer les déchargements et charge- 
ments nécessités par les besoins du service. 

« L'agent de l'exploitation sera chargé de diriger^ en dehors 
des gares et stations, le mouvement des trains de hallastage, en 
se ronfonnant rigoureusement au prisent règlement, au rè- 
glement des signauK et à l'ordre de service spécial à Tatclier 
aufiuel il sera attaché. 

« Dans les gares et stations, il sera toujours sous l'autorité 
des chefs de gare ou de station, qui devront s*assurer que le 
personnel du train est au complet avant de donner le signal du 
départ. 

a Va\ «leliors des gares et slalions, il aura toute la responsa- 
hilité du train qu'il sera cliargé d'accompagner. 

a II aura dès lors autorité sur le mécanicien, le chauffeur, 
le piqueur, et tous les agents du service des travaux et de la 
voie, en ce qui concerne le mouvement de son train. 

« Il devra avoir constamment sur lui un chronomètre bien 
réglé, ainsi que le lahleau et le tracé graphique exacl de la 
marche dos trains de l'exploitation, et être en tout temps 
muni des agrès et appareils destinés à faire les signaux (jui 
pourront être nécessaires pour assurer la sécurité du ser- 
vice. 

tt La vitesse des trains de hallastage ne devra jamais être do 
plus de 56 kilomètres à Tbeure. 

« Lorsque la machine poussera les wagons dcîvant clK , la vi- 
tesse ne devra pas être au-de«isus de 24 kilomètres, soit ii mi- 
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nules i /2 par kilomètre. Dans ce cas, le chef de train se tien- 
dra dans le loiiigon placé le plus en avant. Il devra porler 
constamment son allenlion sur la voie en iivniil du Iriiiii, 
IransmcUrc les signaux nécessaires au mécanicien par tous les 
moyens à sa disposition. 

« Les trains de ballastage devront, comme tous les trains de 
rexploilation, ôtre protégés dans leur marche ainsi que dans 
leurs arrêts et manoeuvres sur les voies principales, par les sî- 
*im\}\ réglemcnlaii e>, ipu-lles ipje soient les causes de ces ar- 
rêts el manœuvres. 

« Tout Irain de ballastage devra toujours être terminé, à 
chacune de ses extrémités, par un wagon muni d*un frein. 

« Les mouvements des trains de ballastage sur les deux voies 
principales de circulation auront lieu seulement dans la direc^ 
lion assignée à chaque voie pour les trains de l exploilalion, de 
nianièi p que tout train devra prendre une voie pour l'aller et 
une pour ie relour. 

a Le service des travaux et delà surveillance peut faire circu- 
ler sur les lignes du réseau des wagons légers dits lûrrys pour 
opérer le transport des matériaux nécessaires à renlrellen du 
chemin de fer et de ses dépendances. 

«f Ces lorrys devront toujours Atre accompagnés : 

a t° D'un agent ou de plusieurs agents de la compagnie ap- 
partenant au service des travaux et de la surveillaiRe ; 

« 2" D'un nombre d'hommes suiïisant pour qu'on puisse les 
rejeter facilement en dehors des voies de fer. 

« Vingt minutes avant Theure réglementaire du passage de 
chaque train, les conducteurs des lorrys laisseront la voie 
libre et transporteront leurs lorrys à i mètre 50 au moins en 
dehors des rails. 

(( li en sera de mécue des matériaux transportés par les 
lorrys. 

« Pendant tout le temps que les lorrys occuperont les votes 
principales, le point occupé par les lorrys sera couvert à une 
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(lislaiicc de 800 uiclies au moins sur les pariios do voie en 
palier, cl de 1,000 moires au moins sur les tut les rampes, cl, 
en temps de brouillard, quel que soit le profil de la ligne, par 
un agent chargé de faire les signaux d'arrêt réglementaires à 
tout train ou à toute.machine. 

t Sur les lignes exploitées en voie unique, cliuquc lorry sur 
la voie, principale doit être couvert en avant et en arrière comme 
il esl prescrit. 

« Lorsqu'un lorry devra être mis en mouvement sur une 
partie de la ligne parcourue par des trains de iMillastage, le 
Gondudeur devra s'entendre avec les chefs de ces trains, de 
manière à ne pas apporter d'obstacle à leur libre circula- 
tion. 

« Lt s lonM|S en uon-aetivîté de li i\ il ileM'oiil èlre remisés 
bui les voies d'évitenient ou rangés avec soin, soit contre des 
' râtelier.* de rails, soit contre des piquets spéciaux auxquels 
ils seront cadenassés, de façon à laisser un espace libre d'au 
moins 1 mètre 50 entre eux et le bord extérieur des voies de 
fer. 

go. — AccideuU» 

Wo llire éem mcI4«iIi« de vo/mcmuta pmw rapport mm mu ÊÊlkm 

«Ml «nMpmrté». — C'est presque un lieu commun 

que de parler du nombre des accidents de voyageurs par rap- 
port 'au nombre des voyageurs transportés, et cependant il 

n'exibic d aiilre moyen pour niunUer combien j^ont exagé- 
l'ées les ci jiiiUes répandues dans li' public au sujet des, acci- 
dent qui. surviennent sur les ciieinins de Ter. 

Dans un intervalle de 10 années, de 1^50 à IbëO, le nombre 
des voyageurs transportés sur les chemins de fer français a 
été de 510 millions. 

Le nombre des voyageurs qui ont perdu la vie dans cette 
période esl de 14, soit un sur sept millions. 
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Pour raniiée 1863, M« de BoureuîLle, c4inseîller d*Ëfal, sccrc- 
Uirc général du ministère des travaux publics, déclarait au 

Corps législatif, avec rautorilé qui s'atlaclie à sa parole, que le 
nombre tleo pei soruies qui ;ivaieiit pi'-ri par le fait df lV\j»l<iila- 
lioii était de 8 pour 05 iiiillioiis, 1 par huit millions. Ce 
chiffre était quatorze t'ois moins grand que celui des accidents 
qui arrivent, à nombre de voyageurs égal et à distance égaie 
parcourue, dans les diligences. 

Pour Tannée 1865, Tcxposè de la situation de Fempire, 
distribué en iH66, signale un résullal oiicure plus rassurant. 
I l nombre do personnes ayant t^uccoinhi'' dans un accident de 
chemin de fer n'est que de 5 sur 71 millious de voyageur:», 
i sur quinze millions. 

La circulalion des voilures publiques dans Paris occasionne 
presque autant de morts violentes dans une seule année que 
toute la circulalion dos chemins de fer en dix ans. Si, au lieu 
de ne prendre que les nccidenls de voilure, on prend les acci- 
dents de tout <;enre qui arrivent dans Paris, la proportion est 
biefi antre, et cliaque jour la préfecture de police enregistre 
plus de malheurs qu'il n'en survient pendant une année en- 
tière sur un réseau de 5,000 kilomètres. 

CaiMM éut McMcMte. — ^ Les accîdenls de chemins de fer 
sont dus à des causes trés-diverses cl (jn'il «'st souvent dif- 
licile d'apprei ier. On trouve après nu Mccident un ession <le 
machine forcé cl plusieurs rails cassés. Les ruiis ont -ils été 
cassés parce fpie le non-parallélisme des essieux de la ma- 
chine déterminait des réactions tangeutielles contre les rails, 
ou bien est-ce la rupture Initiale dVn rail qui a occasionné 
le renversement de la machine et la déformation d*un essieu ? 
Dans quelques cas, Texistence d'anciennes brisures, l étude 
approfondie des lu * uiiskiiiccs dans lesquelles un accident 
sVst produit, permettent de remonter aux causes véritables; 
mais trop souvent il est impossible de distinguer la cause des 
effets^ 



Digitized by Google 



KXl'LUlîAriU.N TECUMQLE. m 

Un peut cependant classer les causes des accidents en trois 
groupes : 
Accidents dus à Télat de la voie; 
Accidents dus au matériel roulant; 

Accidents dus à l inobservation des règicuieiils, à la iii^li- 
gence des agents. 

Nous examinerons successivement chacun de ces groupes. 

i* Aceitata «M* rétiit ém tm vole.— Nous avons trop insisté 
sur rihiportance du service de la voie, pour qu'il y ait lieu 
de revenir sur cette considération, que le bon état de la voie 
est la première condilion de sécurilé. Sur un chemin de l'er, 
les ciiuscs (les accideiils (jui se produisent le [jius souvent sur 
la voie sont les suivantes : 

Affaissement d'un remblai ou d^une partie de remblai déter« 
miné soit par des pluies» soit par la mauvaise nature des terres 
employées au remblai. 

Ëboulement d*un talus de déblai ; 

A !T;i I .sèment d'une voûlc de tunnel ; 

liaiis cassés ; 

Usure des traverses^ jeu des chevilles dans les traverses, 
rupture des coussinets. 

Une surveillance incessante peut seule prévenir les con- 
séquences de ces divers accidents; mais on doit recon- 
naître que cette surveillance est exercée sur tous les che- 
mins de fer français avec une vip:ilanre (elle qu'on iic 
saurait citer que de bien rares exemples d'un train renvn se 
pur Taffaissement d'un remblai ou Téboulemeut d'un talus 
de déblai. 

Les ruptures de rails seules sont pour ainsi dire impossibles 
à prévoir* Elles sont déterminées par des causes inconnues, et, 

à certaines éi)oqucs de raïuiéc , iiolLinmienl aux premiers 
froids, on constate î*ur un ^'l aiid réseau quinze ou vingt rup- 
tures de rails dans uue môme semaine ; c'est une sorte d'épi- 
démie métallique^ 
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Le lableau ci-aprùs, qui doniio les ruplurcs de rails surve- 
nues sur le réseau de l'tsl eu 1805, ne saurait laisser aucua 
doute à cet égard : ' 
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Pendant que les mois tie janvier, février el ninrs doniienl 
75, î)2 cl 80 ruptures, les luois ilc juin, juillet et août n'eu 
donnent que 7, M et 8 c'osl-ù-dire dix fois moins. Une dinii- 
uulion de '20 à ùù" sutlit pour modifier les conditions de ré* 
sislaucc du 1er; en nicMue lemps, Télal du ballast esl moditic 
par Faction de la gelée et du dégel, el tout concourt à dimi- 
nuer momentanément la slabilitô de la voie. 

t** Ae«idcii(« dus au matériel roulant. — Les aCcidenls leS 

plus fréquents sont occasionnés par la rupture d'un essieu de 
machine i 

D'un essieu de voilure ou de wagon ; 

D'un bandage de macliinc ou de wagon. 
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Ces ruptures sont assez fréquentes. On a compté sar le ré- 
seau de l*Est, en 1 865, 275 ruplurcs, savoir : 
33 essieux coudés ; 
55 csbieu\ droits de machines ; 
18 essieux droits de tenders; 
1 essieu de voiture ; 
102 essieux de wagons ; 
1 7 bandages de machines : 
1 bandage de lender ; 
66 bandages de voilures ou wagons. 

Les cous Miueiices de ces ruplurcs n'ont pas lu gravité que 
l'on redoutait à 1 origine des chemins de fer, el les 275 avaries 
au matéritil roulant dont nous venons de donner le détail n'ont 
entraîné que 21 déraillements. 

Une surveillance incessante de tout le matériel roulant est 
le seul iiiuycn à rei-oniinaiider. L'étal des essieux el celui des 
bandages doivent èlre l'objet des préoccupations coiislunles du 
personnel de la traction. Il n'y a, pour les essieux, aucune 
indication à tirer du nombre de kilomètres qu'ils ont parcou- 
rus. Aucun fait n'est venu Justitier les idées émises sur Tallé- 
ration moléculaire du fer employé dans la construction du ma* 
lêricl roulant sur les chemins de fer. 

s" i%ecldenl«« du» A rinubservatlon de% réglcnientH. — Lcs COUI' 

pagnics de ciieiiuiis de i'er, comme toutes les inslilutiuns hu- 
maines^ ne peuvent employer que des hommes, cl elles sont 
dés lors exposées à toutes les conséquences des imperfections 
que comporte notre nature. Les agents sont choisis dans toutes 
les compagnies avec un soin extrême ; leurs devoirs sont tra- 
cés par des règlements aussi clairs que possible ; la durée du 
service est partout calculée de façon à ne jamais dépasser les 
limites qu'il est possible de demander au travail de clinque 
jour et qui sont presque toujours trés-iniërieures à celles four« 
nies dans un grand nombre d'industries. Malgré toutes ces 
précautions, jamais on n'empêchera un homme de se tromper, 
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de tourner un disque à droile quuiid il doit èlrc tourné :i 
gauche, de donner deux coups de sifllet quand il en iaut 
donner un ou trois. Uans un grand nombre d'accidents dus à 
rinobservation des règlements, on est souvent confondu de 
Terreur commise ; mais, nous le répétons, on a devant soi des 
hommes, cl des hommes faillibles. 

On a propi)sé de rcniphu-er les hommes^ par <li's appareils 
automatiques, par des maf^hines. Rien ne serait meilleur si la 
marche de ces appareils clait elle même infaillible; mais plus 
ces appareils sont perfectionnés, plus les chances de dérange- 
ment sont fréquentes, et moins on doit ayoir de eonfiance • 
dans leurs indications. Nous pensons que l'emploi des hommes 
présente encore plus de sécurJt»'î que celui d'une machine in- 
conscient!; (jui ne répandra pa>> d un ressort faussé ou d'une 
dent d'i'iiurcnage brisée. 

Nous ne parlons pas des accidents dus à la malveillance; 
jamais on n'empêchera un insenbé de mettre une pierre ou • 
une traverse sur la voie. Ces accidents, assez nombreux 
SI loriginc de l'exploitation, semblent diminuer maintenant. 

iHventlcMM propo«»é«tt |loar éviter feu accident». — Ke nombrC 

des inventions f)i'opiisées pour éviter les aceidenls est trèp- 
considérable ,• nous Tavons dit en parlant des freins présentés 
par des personnes qui ne tiennent compte ni de la masse en 
mouvement, ni de la vitesse à amortir. D'autres personnes se 
préoccupent de besoins qui n'existent pas : nous avona eu à 
examiner une proposition ayant pour objet ée faire jaillir à la 
fois 500 signaux d'arrôl placés entre Paris et Strasbourg à un 
Iviloiiiélre les uns des ntifres. Nous avons essavé en vain de 
l'aire cuiMprciidre à 1 uiveiitcur que rien ne <-ominandail cette 
immobilisation spontanée, celle espèce de pélrilication de tous 
les trains circulant sur un réseau. 

D'autres personnes, à la suite d'un accident, proposent 
l'adoption d'une mesure qui eût empêché l'accident, mais qui, 
appliquée d'une manière générale, créerait des luoonvcnients 
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permanents d un autre ordre. Souvent enfin des appareils sont 
indiqués comme répondant à des besoins sérieux, mais la dé> 
licatesse des organes de ces appareils est un obstacle presque 
invincible à leur adoption au milieu des masses qu'un chemin 
de fer met en mouvemenf . 

Nous sommes loin de troire ((iic rexploifafiou des chemins 
de fer est [mrlaile et qu'il laut repousser sans examen toutes 
les inventions qui sont proposées. Nous croyons, au contraire, 
quMl y a lieu de mettre en expérimentation toutes les idées 
sérieuses qui sont formulées, et l'adoption par presque toutes 
les compagnies d'un grand nombre d'appareils nouveaux 
montre qu'elles savent reconnaître les véritables perfectionne- 
menls. II sulliia de citer: 

« 

Les cLii>M-'?5 jM)ur les joiiils des rails; 
tes disques sij^^naux^vec Irembleuses êlectriqui-s ; 
l/appareil alimentaire Giffard : 
• Les pistons suédois ; 
Les sabliers sur les machines ; 

Les boites à huile, dont l'emploi est universellement adopté. 

Tontt\s les compagnies étudient à l'envi l'une de l aulrc 
des queslions sur lesquell«;s il n'y a pas accord unanime, mais 
!$ur lesquelles la lumière se fera, ^uus citerons : 

Les appareils fu mi vores; 

Les voitures à deux étages ; 

Les freins Guét in, Newald, Stilmant, etc. ; 

Les freins sur les machines, 

Les communications électriques .\cliard et Prudliomuic , 
Les comtiiunications îicdusliques ; 
Les piles électriques Icâ plus diverses ; 
Les récliaiilTeurs de vapeur ; 

La substitution de l'acier au fer, soit dans la construction de» 
machines, soit dans celle de la voie; 
La substitution des traverses métalliques aux traverses en 

bois, etc., etc. 
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f|«e«tioB« relative» * la sécurité de» wjngemrm, — NoUS 

n*avons, dans tout ce qui précède, parlé que des accidents en 
quelque sorte spéciaux aux chemins de fer, rencontres de trains, 
dérail tements, ruptures d'attelages, d'essieux, etc. U reste à 
dire quelques mois de deux faits qui ont appelé Tattention pu- 

ljli(|ue au pins liaul df^ré : nous vuuloiis parler de deux assas- 
sinais comitii'^, l'un en Friini:e, Taulre en An^^lclerre, sur deux 
voyageurs isolés. Peu de crimes ont eu un aussi grand reten- 
tissement, et on a demandé à l'adminislralion publique, aussi 
bien qu'aux compagnies des chemins de fer, de prendre les me- 
sures nécessaires pour prévenir le retour de pareils attentats. 
On a réclamé, pour les personnes voyageant en chemin de fer. 
une sécurité absolue, sans penser que cette sécurité absolue 
n'existe nulle pari et qu'aucune inslitulion humaine ne la réa- 
lisera. Des attentats ont été commis sur des personnes qui 
croyaient avoir pris toutes les précautions possibles pour s^en- 
fermer dans leurs appartements ; d autres ont été frappées dans 
la rue, au milieu de leurs amis; un assassin a choisi sa victime 
dans un théâtre, et Ta frappée devant deux mille peraonnes; on 
n'a pas soni,^é à r eprocher aux a iniinistrntions théâli ales de ne 
poiiii avoir pris des précautions suMisantes pour prévenir de tels 
crimes. 

Les inventions les plus extraordinaires ont été proposées, 
soit pour permettre aux voyageurs de communiquer les uns 
avec les autres et avec les agents du train, soit pour faciliter à 
ces derniers les moyens dVxercer une surveillance rapide sur 

toutes les voiture-. Que l'on suppose, uon pas une seule, junis 
toutes ces inventions à la lois appliquées sur les clieinins (hi 
Ht; rien n'eût empêché l' accomplissement des crimes qui ont 
été commis, parce qu*un homme endormi et seul dans un com- 
partiment sera toujours sans défense vis-à vis d'un voleur ou 
d'un assassin. Nous ne discuterons pas les nombreuses inven- 
tions qui ont été proposées ; elles se rapportent toutes à deux 
ordres de faits distincts. Le premier comprend tous les sys- 
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tèmes destinés à donner.aux voyageurs la possibilité d'avertir 
les agents des trains. En ee moment ménae^ les compagnies re- 
cherchent les moyens pratiques de réaliser ces coromunica-. 
tionp, mais aucune d'elles a'est arrivée encore à un svstéme 
certain. Les communications éleclriques inliTmiltentcs de 
M. Prudhomme, les communications h courant conlinu de 
M, Acliard, les tubes acoustif|ues par l'air comprimé ou par 
Tair rarélié, marchent les jours d'expérience ; mais, aban- 
données au service journalier, toutes ces installations laissent à 
désirer, et le problème posé n*est pas encore résolu dans la 
pratique. 

Un seul fall uK/nln ra rombien les dispositions les plus sim- 
ples en apparence pr<''sciii('til do diflicullés quand il s'agit dos 
chemins de fer. L'agent des trains placé dans le fourgon de 
iéte est en communication facile avec le mécanicien : on a voulu 

• • • 

assurer cette communication avec Tagent placé i la queue du 
*train, et on avait pensé qu'une corde placée dans des anneaux, 

sur le toit des voitures, suffirait à ce dessein ; au bout de six 

mois d'expériences, on a dû y renoncer. La variation dans l'é- 
cartemcnf dos voiluros, variation occasionnée par lo jou des 
ressorts de choc, enlraiaail la rupture des cordes ou annulait 
leur action. 

On s^est placé dans un autre ordre d'idées en réclamant 
pour les voyageurs les moyens de passer d'une voiture dans 
une autre, c'est-à-dire en substituant aux voitures usitées en 

Angleterre et en Franco lo modôlo usil»^ en Anii iiijae cl dans 
quelques pnriios de l'Ailoina^no. Pour los personnes qui con- 
naissent ces deux modèles, la question est résolue, et les voi- 
tures des chemins français et anglais présentent de bien autres 
conditions de comfort et de sécurité que les voitures améri- 
caines. Agréables pour de courtes excursions, ces dernières 
voitures sont intolérables pour les longs voyages. En cas de 
déraillement, elles ilonnenl lieu à des accidents qui ne sont 
toiéri^s qu'en Amérique. Enfin, au point de vue spécial qui nous 
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occnpe, celui de la sècurîlé personnelle du voyageur, si les 
voitures américaines facilitent la surveillance des agents du • 
train, elles lacilitcnl aussi dans une bien plus large mosun' 
les moyens d'accomplir un crime. Liliiu^ d».' part ourir un Iraiii 
d'une extrémité à Taulre, un assassin saui*a choisir sa vic- 
time ^ épier le moment où les agents du train seront éloi- 
gnés, et le crime une fois accompli, la disposition même dn 
train lui permettra de s'éloigner sans éveiller Tattenlton de 
personne. 

Enfin, l'on oublie les dangers qu'au point do vue de la sécu- 
rité des personnes présentaient et préseulont encore dans cer- 
tains pays les voyages accomplis sur les routes de terre ; les 
vols à main armée, le pillage des diligoncrs étaient des faits, 
nous ne dirons pas normaux, mais ils n'attiraient pour ainsi 
dire point Tatlention, et, à cet égard encore, les chemins de 
fer (Ait réalisé un progrès dont il serait injuste de ne point te- 
liir compte. 

Aecidenta éprouvé» par Irw nffent** «le l>xploll«llon «le» clir* 
mlns de fer. — Danffertt profeMlonnela. — Si le nombre dcs 

accidents auxquels sont exposés les voyageurs est, eu ép^nrd 
au nombre des voyageurs transportés, excessivement faible, 
on ne saurait trouver une proportion aussi satisfaisante si Ton 
étudie le nombre et la gravité dos accidents auxquels sont cx> 

posés les agents de l'exploitation des chemins de fer. Le nombre 
de CCS accidents va eu croissant chaque annrc, et il scinlilc 
qu'au lieu de se familiariser avec les précautions à prendre 
pour éviter le danger, ce soit avec le danger lui-même que les 
agents se familiarisent. Souvent même les précautions les plus 
élémentaires sont négligées, les hommes marchent sur la voie 
sans entendre les sifflets des machines, les agents des trainf; 
descendent de leurs fourgons quand la vitesse est considérable 
encore, ou ils attendent pour remonter que le train se soit re- 
mis en marche ; pour éviter un détour de quelques mètres, les 
hommes d'une gare essayent de monter sur un ^'agon en mar-* 
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clie. Avec la plus vulgain- [n laU iice, beaucoup d'hommes «';vi- 
I iraient les accidents dont ils sont les viclimcs. Sans aucun 
doutey il y a des dangers professionnels courir dans les di- 
vers emplois que présente Texploîtation des chemins de fer/ 
comme il y en a dans un trop grand nombre de carrières; mais 
nous n'hésitons pas à dire que ces dangers sont singulièrement 
accrus par des imprudences souvent inexcusables. 

Fn parlanl <les mosurc^; pi ises par la compagnie de l'Est pour 
améliorer le sort de ses agents, nous avons montré coaimcnt 
les agents victimes d'accidents , de blessures, recevaient les 
secours que nécessitait Ic^ir élat. Toutes les compagnies trai- 
tent leurs agents blessés avec une égale sollicitude, et elles n'ont 
à cet égard d'enseignement h demander à aucune antre indus- 
trie. 11 importe copcuii.iia tic distinguer la naku cdo la respou- 
salulité qui inroiiil)e aux compagnies, et de montrer (juc dans 
bien des cas la seule cause d'un accident est TimprudcDCc de 
la victime qui n'a pas su éviter un danger professionnel. 

Qu'un charpentier soit entraîné par la chute d'un échafau- 
dage construit par d'autres que par lui et sur lequel il a été 
imprudemment appelé, la réparation du dommage (pril éprouve 
incombe à son patron; mais que ce uièuie charpentier se blesse 
en maniant injpru(i(!nimenl ou nialadroitenitMil sa bâche ou sa 
bisaiguë, on ne saurait en rendre un patron responsable, 
parce que le maniement d'une hache ou d'une bisaiguê exige 
des précautions particulières. 

Il en est de même dans l'industrie des chemins de fer. Qu'un 
malheureux chef de train soit blessé dans un accident arrivé 
en pleine voie, la respousal)rlité de la compagnie est incontes- 
table; mais que pendant l'arrôt d'un train ce même agent se 
couche à l'ombre sous un ^vagon, la compagnie n'est plus 
responsable des conséquences de l'imprudence commise. 

ammmm ««««m les «««Mcnto. — Lorsquc l'on voyage en 
Angleterre, on voit dans presque tontes les grandes gares un 
bureau dans lequel on peut, après avoir pris son billet de 
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place ordinnîre, prendre un billef d'assurance contre les acci- 
dents qui surviendraient dans le voyage et s'assUrer le payement 
d'uTie indemnilé déterminée en cas de blessure, de perte d*un 
membre, de mort ro^me. Nous ne pensons pas que dans notre 
pays où les assurances sur la vie soAt si peu r(^pandues, ce 
mode particulier d'assurance contre les accidents de chemins 
de fer puisse jamais s*acclinialiT ; nous avons cependant dû le 
faire connaître Les prospectus de ces compagnies anglaises, 
après avoir rappelé que Thomme est toujours exposé à de 
gram accidents malgré fous les soins et toutes les précautions 
possibles,. qu*il voyage en chemin de fer, en voiture, en bateau, 
à cheval, à pied, ou qu'il reste chez lui, qu^il s'occupe de ses 
affaires ou de ses plaisirs, qu'il passe son temps ù Iravnillrr, à 
chasser ou à jouer au cricket, établissent les iunh qui assurent 
le payement de primes en cas de mort ou de blessures. 

Pour les voyages en chemin de fer, moyennant une prime 
de 3 pence un voyageur de 1" classe assure : 

A sa ftinille, en cas de mort 1 ,000 lit. st. 

A tili-iDème, en cas de blessure ayant occa- 
sionné uru' inrnpacitr lol;iIi' de travail, une 
allocation hebdomadaire de G — 

Une incapacilé partielle tiebdomadairg de.. • . ^ Iliv.iOscii. 

Si le voyageur prend un train de plaisir, la prime à payer 
est doublée et s^éléve à 6 pence, mais rallocatton est réduite de 
moitié et limitée à 500 livres. 

La [iuiiwaij passciKjers assurance Company déclare avoir, dans 
rospacr lie 17 ans, vendu 5,622,000 hilk-ts pour uu voyage en 
cliemin de fer; et Ton peut dans ses notices sur les accidents of 
ttU kituls {oeeur at ail hotirs and in aUplaces)^ de tout genre, à 
toute heure et à toute place, constater que pour le public habitué 
à peser toutes les chances et par conséquent plus porté à s*as- 
«^urer quand il voyage que quand il reste chez lui, les acetdents 
en rliemin de fer sont moins fréquents qu Vu restant a la maison. 
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Pour 10 accidents survenus ca voyageant en chemin de fer, 
il y en a 14 survenus à la maison, chute sur un tapis, feu aux 
vêtements d'une dame, bris de wre, de camaui ; le jeu 
de cricket fait 8 victimes, presque autant que le chemin de 
fer. « 
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TIlilNS DE f.RAÎSnE VITFî^SF.. — TnAKSI'Oni DKS PERSONNES, DES BAGACGit, 
ORS FIHAKCES, HEH ABTICLRS DE VRSSACERIE ST DKS BENR^RS. 



ji i". Transfioil de» voyageant en (rénéi'Hl. 
CrnivcMUMC» mféMtitm mm acnrlce 4m v«y«iew«. — LkîS COU' 

venances auxquelles doit satisfaire le service des voyageûrs 
<»iir un rêsonu de rhomin do for sont tris-mulliplcs. Elles 
pouvonf se ra|»(t<>i [( r à t|ualrL\oi'dies do laits distincts : 

La vitesse des train$ ; 

le bon marché ; 

La fréquence des départs et la composition des trains ; 

Le comfort pendant la durée du voyage. 

Il n'est maHieureusemetit pas possible de donner salisiar- 
tion à loulob CCS (.onvi'iiam-cs à la ibis, et les compagnies oui 
dû orfïaniser leur service de inniiicn' que chaque voyageur 
puisse trouver, une ou plusieurs fois par jour, un train répon- 
dant, par sa marche ou sa composition, à celui des besoins 
auxquels, dans sa pensée, il accorde la priorité. 

Sans aucun doute, il serait désirable que chacun pOl obte- 
nir pour un prix modique, à un instant quelconque de la 
journée, un train composé di* voilures réunissant tontes le< 
pci feelinns do Fart de la rnn'ossorio, marcliant à ^'rande vi- 
tesse et s'arrètanl point aux. gares intermédiaires ; mais 
ce n'est qu'en Icarie que Ton trouvera de pareils chemins de 
fer. 
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l*our qu*un train puisse contenir des places bon marché, 

il faut qu'il en contienne un grand nombre : il sera donc com- 
posa (l'un grand nombre il»' voilures; mais alors il sera lourd 
et ne pourra ujarclicr vite. 

Four que des trains soient mis en marche à chaque in* 
stanl de la journée, il faut trouver un nombre de voya- 
geurs suffisant pour garnir ces trains ; si Ton n'a que deux 
ou trois personnes k transporter, tl fout que la taxe payre 
par ellesi cuuvie Ws Irais du Irain, et le bon march/' dispa- 
rail. 

Quand vingt voyageurs se prcsi iilcnt à une gare de dé- 
part, ils réclament souvent des billets pour dix destinations 
différentes : en Supprimant les arrêts intermédiaires, on re* 
pousserait peut-être les neuf dixièmes des voyageurs; il 
faut donc que chacun^ pour obtenir Tarrêt du train h* h 
localité qu il désire atteindre, comprenne et at ceple 1 an i l 
du train aux localités désignées par ses compagnons d<- 
route. 

Sans aucun doute enfin, il faut que les voitures soient 
aussi bonnes que possible, mais quand tout ce qui concerne 
. la sécurité du voyageur est assuré (sur ce point. rien ne 
doit être négligé), on peut sans inconvénient fatrc payer un 
prix plus élevé à celui qui rérlnnic un siéfic capilonné qu'à 
rclni (|ui sr ( (intente d'un conssni ou d une planche. 

Tour arriver à l'égalité absolue, il laudrail sacrilii i ou 
la vitesse ou le bon marché, ou la fréquence des trains 
ou le comfort dans les voitures ; on n'obtiendrait qu'un 
n^sultat, ce serait de mécontenter tout le monde. C'est au con- 
traire en étudiant tous les besoins de la circulation, en 
donnant à chacun de ees besoins toute la satisfaction pos- 
sible, que 1( s i lieniins de fer de l'Knrope sont arrivé*? aux 
résultats que nous avons fait connaître dans le premier cha- 
pitre. 
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1* THMse des bmUis. 

Au point de vue de la viiesse, les trains en France se di- 
visent en : 

Trains express ou poste; 

Trains directs ou semi-directs ; 

Trains omnibus ; 
, Trains mixtes, c'est-à-dire contenant ft la fois des voyageurs 
et des marchandises. 

Nous n'avons pas besoin de chercher une définition pour 
expliquer chacune de ces désignations ; elles sont entrées dans 
le langage de tous, et chacun sait, en France, ce que repré- 
sente l'un ou Tautre de ces trains. 

Des subdivisions analogues subsistent en Angleterre où nous 
trouvons les : 

Post-trains (mails trains ou imulud-uiailsi , 

Kxpress-trains ; 

Fasl trains ; 

Ordinary-lrains ; 

Parliamentary-trains. 

Le service des postes n'étant pas fait gratuitement par les 
compagnies comme en France, la marche des post-trains est 

réglée en Angleterre de gie a grè entre la direction des postes 
et les compagnie? de ciiemins de fei* : ces trains marchent lrèi>- 
vite, ne s'arrêtent qu'en un petit nombre de points et ne 
contiennent qu'un nombre limité de voitures de 1'*" classe. 

Les express-trains, les fast-trains et les ordinary-trains ré- 
pondent ili nos trois classes de trains-express, directs et omni- 
bus. Les parliamentary-trains ne diffèrent des ordinary-trains 
i|ue parce qu'ils ronliennenl des voilures de 5"* classe à prix 
exceptionnellement réduit ; nqus dirons plus loin quel esi ce 
prix réduit. 

Les Anglais ont pen de trains mixtes. 
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WHesMr de marche et vitei»Me effectivr. — Availt (l'indiijUOr 

les chiffres qui représentent la vitesse de chacune des caté- 
gories de trains de Toyageurs, il importe de signaler une con- 
fusion qui règne presque toujours dans la pensée des per- 
sonnes qui s'occupent de la vitesse des trains. L*on parle 
tantôt de la vitesse de marche, tantôt de la vitesse efTec- 
livc. La vilessedo marche est l'espace kihjiiiéirique parcouru 
dans un espace de Iciii]!^ délerminr, inir hiMiro par exemple, 
par un train qui ne s arrête pas pendant cet intervalle de 
temps; une vitesse de marche de GO kilomètres à l'heurr 
eiprime qu*un espace de 60 kilomètres est franchi dans un 
intervalle d'une heure. 

La vitesse effective, aii contraire, est l'espace parcouru 
dansnn temps déterminé, par un train (jui s'ande un certain 
noiiiljiv (îc l'ois dans res;»a( (' de li iii|»i5 pi is pour unité. Si 
dans une heure, par exemple, un Iram s'arrête i fois pendant 
5 minutes à cliaque station, et que sa vriesse de marche soit 
de 60 kilomètres à l'heure, c^est-a-dire d'un kilomètre par mi- 
nute, ce train n*aura au bout d'une heure parcouru que 
48 kilomètres, parce que 12 minutes auront été consommées 
par des arrêts. 

Mais il y a plus; une machine ne passe pas instantanément 
de l'état de repos à une vitesse de UO kilomètres) et inverse- 
ment ; il taut au départ un certain temps pour que Ton arrive 
à la vitesse désirée, et il faut à Tarrivée un temps semblable 
pour amortir la vitesse acquise et s*arrèter. 0 y a donc perle 
de temps pour ces deux ralentissements, et si on compte une 
minute pour chacun d'eux, il laut, dans Texemple que nous 
venons de prendre, déduire ei>core autant de luis deux minutes 
qu'il y aura de stations intermédiaires à desservir, suit encore 
8 minutes, et l'espace parcouru dans une heure, ne sera plus 
que de 40 kilomètres. 

Ainsi, la vitesse de marche restant la même, un train 
qui n*aura point d'arrêts franchira 60 kilomètres, tan* 
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dis que celui qui renconirera 4 slalioiis, n'en fiaucliira 
que 40. 

Uarrèt aux stations n'est pas la seule cause dis réduction 
de vitesse : le passage del bifurcations exige des précautions 

jiarlictilièrcs, et nous avons vu, en parlant des mesures de 
sécurilé, rjuc Ton n'avait lifii trouve de mieux, eu l laiice, 
que de ralentir considérablement la marche et de marquer un 
arrêt à la traversée de chaque bifurcation. Le nombre deî< 
embranchements allant toujours croissant, la perle de temps 
occasionnée par la présence des aiguilles devient très-appré* 
ciable et s\ijoule aux perles de temps occasionnées par les sta- 
tion«. 

La \ liesse effective est iloiic essentiellement HilTérente ■ 
de la vitesse de marche, et elle s'en éluigiic ou s'en rap- 
proche selon le nombre et l'importance des arrêts inlermé- 
. diaires. 

LmigMcar émm étape» fr«MUm mhw Êuntéi, — S'il existe UM 

|K>inl de vue auquel il soit presque impossible de comparer 

l'exploitation des chemins de fer en Angiel«"rre et en France, 
c'est celui de lu longueur des étapes Irancliies san3 arrêt par 
les trains rapides. 

£n France^ les villes les moins importantes se font un point 
d'honneur d'obtenir l'arrêt des trains express devant leurs 
mursy et elles exercent à cet égard sur les compagnies une 
pression trop souvent couronnée de succès. Si Ton examine 
sur cha(}ue réseau la marelle du train le plus rapide, on 
trouve le% longueurs moyennes et les ionj^ueurs maxima ci- 
après : 

.NuHft. . . . Paris il Cabfcj. . . C3'500 80^ Greitli Amiens. 

Paris à Bruxelles. • 3t ^ (M Mons à Bruxelle^». 

Paris 11 Cologne. . . 55 MO 70 Aix-la-Cli.ipel. à Cologne. 
Est. , , . Paris à Strasbourg. 26 420 'jO M^atix à Cliàtcau-Thicrry. 

Paris à ilàle. . . . 19 7â4 ^ Truyes a Komilly. 
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BiueMfii» 9Ê* U6RCS. wnrn! ''muma? MbienArio!! m» fccnom. 

6insn.. . . Paris à Rouen. . . 34^ r»8^ Paris à M.inles. 

Paris à Ronnfs. . . 27 720 42 Le Mansà la Ferlé-Bernard, 

OaiÉAlts. . l'aris ;i Ifurdeaux. . 55 ?»7 Orléans à Hlois. 

P;l^i^ à Agen. . . . 21 .'4;> 17 La!k>utcn-aineà Ar^^euluii. 

Paris- L. -M. l'aris à Marseille. . 4U 107 86 Arles à Marseille. 

M» à ClerroonL . 24 641 66 Morel k Paris. 

^m. . . . Bordeaux à Celte. . 20 255 5t Toulouse à Montaubaii. 

* 

La longueur moyenne descend sur quelques grandes 
lignes à 20 kilomètres : on s'arrête donc trois fois dans 
une heure. 

En AiigleleiTC, rien de semblable nVxisle. Tout est sacrilié 
à la vitesse, et Ton a iiivnilù des dibjxjsilions pour qnc 1(! ten- 
der d'une machine jiuibsc s'emplir d'eau en marche, de ma- 
nière à ne pas perdre le temps que nécessiterait Tarrét à une 
grue hydraulique. 

Sur le chemin de Londres à Edimbourg {ilïb kilomètres), on 
arrête 8 fois. * 

Sur le chemin de Londres â ilolyliead ( kilomètres), on 
arrête 4 fois. 

Sur le cliemin de Loadros u Douvres (141 kilomètres), on 
arrête 1 fois. 

L^étape de Londres à Rugby est de 128 kilomètres dVn seul 
trait. 

Celle de Carliste à.Carstairs est de 118 kilomètres d'un seul 
trait. 

i.ellc de Cliester à lioiyheud est de 150 kilomètres 7») mètreî* 
d'un seul trait. 

lit ce n'est pas un seul truiu qui triuichil chaque jour sans 
. arrôf ces grands intervalles; entre Londres et Rugby^ il y a 
six trains par jour sans arrêt. Quelle est la petite ville de France 
qui ne considérerait une telle organisation comme un odicu^i 
déni de justice ? 
Nous pensons que la longueur moyenne des éla|)es en France 
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pourrait être doublée sur plusieurs lignes sans aucuu lucoii 
▼ënîent; mais nous ne croyons pas qu'il convienne jamais ù 
notre pays d^arrtver à ces grandes étapes de 120 cl de 140 ki- 
lomètres. La sécurité diminue toujours h mesure que la vitesse 
augmente. Un incident qui se produit en marche peut acquérir 
<le graves proportions si la vitesse se continue i)i iulunt une 
heure; il n'aum aucune iniju>rlanco si, an bout de quulqut-s 
niinules, on arrive à un point où le mulériel est visité. I.es 
grandes étapes n'ont qu'un avantagCf c'est qu'elles permctteul 
au mécanicien de regagner le temps perdu en route, ce qui est 
à peu près impossible quand on doit arrêter tous les 8 ou 10 ki- 
lomètres; mats, à cet égard, il y a encore une réserve à faire 
au poinl de vue de la sécurilé. 

Pour les trains autres (juc les li iin-^ express, la loiiyncui 
étapes est sensiblement la même en Angleterre cl en 
France. * 

VltMM ê» mmmIm et «ll«Me efMlve 4e» 'tff«lMi i H w yto .— 

Nous avons relevé les chiffres qui vont suivre dans h grande 
enquête publiée, en 1865, par l'administration des Travaux 

publics. 

mi»w M viHniic. , yitkkk crrccntic. 

^ktftui. Li^ne de Calais. . . 60 à 7â kiloin. hb à 57 kiloni. 
E&T. . Ligne de Strasbourg. <)6 à 70 47 à 49 

Ouest. Ligne du llavre.. . CO à GS 5!) 

Oftiéi.Ns •)■. à Cl 40 à 51 

PAttlS-LTOK-MÉD^E|•.RA^LK. . oO 11 61) bO à 58 

Mm. . 55 à 00 40 

La différence entre ces cliiliVes est excessive; la coniiuission 
d'enquôtc a soigneui:en)ont relevé les causes de ces dilT reiices 
et elle a constaté que les stations et les bifurcations occasiour 
naieut les pertes de temps ci-après : 

^oKi) Paris à Calni«. . . 354 kilom. i h. 18 m. 

ParisàStrasl>ourg. 503 2 43 
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Omi l'arb uu lia vu-. . . 2'2S kHoiii. 1 li. û'i m. 

Okûans. . . . Paris à Bordeaux . 581 2 05 

l'AMt-LiM-NiD. Paris h L^. . . 51t S 03 

Midi Bordeaux à Celte, . 476 3 S5 

Ces pertes ont été coinplées minute par minute ; nous n'en 
duiHit idiis 1 1 division que pour une ligne, celle de Paris à 
Strasbourg. La vitesse de marche du train express de jour 
varie entre 66 et 70 kilomètres, et à la traversée du faite de la 
Meuse et du faite des Vosges, elle n'est réduite qu'à 48 et 58 ki- 
lomètres ; mais le train rencontre 7 bifurcalions et s'arrête à 
19 stations, ce qui exige : 

Ralenlissenttnt «i déjNUi et à farrivée des 5talioos. . » h. 69 m. 

naleatissement au passage des bîfurcaUoos » 17 

Arrêt dans 18 stations 1 OG 

Arrêté Spernay pour d^eimer » "20 

ToTâL. . 2 11. 43 III. 



La durée du voyage étant de 10 heures 5 nnimles, la vitesse 
efl'cctivc ressort à 49 kilomètres ; mais si on retranche près 
de 5 heures pour les diverses pertes de (emps ci-dessus 
détaillées, on obtient une vitesse de marche de 68 kilomètres. 



f* TRAinS WBBCTS 09 sbuhkhbcis. 

iNonu 40 il 50 kilom. 30 à 4U kiiuiii. 

&T 46 i SO 30 » 94 

OiiBST 45 à 48 30 à 95 

OaiiAfls. 40 à 50 37 à 33 

PAKU-LTOH-MâotmBArts. . 40 û 60 27 à 54 

HiPi 40 à 50 37 à ■ 

Tous ces chiffres ont souvent paru faibles, et on a i-é- 
ciamè l'accélération des trains. Nous pensons que chaque 
compagnie est à peu près arrivée û la limite de ce que per- 
mettent le tracé, le profil des lignes à parcourir et aussi les 

14 
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habitudes des populations. On ne peut diminuer la durée du 
parcours qu'en diminuant le nombre des arrêts, et cette sup- 
pression, Icnfée par ({uelqucs compagnies, a donné lieu aux 

plaintes les plus vives: si on augmente la \ilesse, en conser- 
vant fous les arn'ls, on a un st im c sui' le [mpier, mais en 
réalilc les Iraint» marchent à l'aventure, et la sécurité est sa- 
crifiée« 

4 

VHcNe ét mmttik» et ifl t cu c «slfcdlve 4c« ImImi aaylalK. ^ La 

vitesse de marche des trains de malle et des trains express sur 
les grandes étapes dont nous avons parlé s'élève à 70 ou 80 fci- 

louiètres à l'Iieure. Elle iic^l pas^ on le voit} ti'ùs-ilifii'reiitc de 
cello adoptée par dieinins iranrais iii;iis, par suite du pelil 
nombre d'arrêts, la vitesse elTeclive, pour les grandes dislan- 
ces, reste entre GO et 70 kilomètres, tandis qu'en France elle 
s'abaisse à 30 kilomètres. « 

11 faut lyouter que le sol de TÂngleterre a présenté, pour 
rétablissement des chemins de fer, des facilités que les ingé- 
nieurs lVan(;ais n ont januiis trouvées. 

Entre Londres cl Swindon, sni- \'2i kiloiuèlres, le ijacc 
n'oHre que des courbes de 5|4U0 nièlres de rayon, et le profil 
n'a pas de déclivités supérieures à \ niillimèlrc; sur le Great 
Northern, les pentes n*excèdenl pas 3 millimètres sur de Irès' 
grandes longueurs. 

Pour les fast trains et les ordinary trains, la vitesse dr 
marche varie entre Ml ol 65 kilomètres, el la vitesse elfectiu' 
entre 40 et hi) kiloinèti es. 

Pour les parliainentary trains, la vitesse de marche est d'en- 
viron 45 kilomètres, et la vitesse effective de 50 à 40 kilo* 
mètres. 

VliMiae 4e aMMlie et «HeaM «fffectlve 4e« «rata» «lleflMMiAi< 

— La vitesse de marche des trains allemands est inférieure h 
la vitesse de marche des trains français, et la l'édui Imn i\ïw. su- 
l)il la vitesse elteclive est plus considérable encore ; les arrêts 
des trains sont aussi nombreux, et la durée des arrêts plus 
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grande. Nous extiayons des tableaux annexé» à la Grande En- 
qtiêtCy déjà citée, les chiffres ci-après : 



TIfBSSi: PK MAKCIib*. VITb^C LIFECIIVK. • 

Trains express 40 i\ bfy kiloni* 36 à 50 kiloiii. 

Trains omnibus a 45 "1^ à 38 

Trains mixtes tiâ à 41 10 à 34 



Onpeutdire, d'une manière générale, que les chiffres adop- 

lés en France représentent uuc moyenne entre les chifiVus usités 
en Angleterre et ceux usités en Âliemagne. 

Nous traiterons la question des taxes dans la partie du cours 
consacrée à VExploitaiion eommereiale, Nous indiquerons ici seu- 
lement quelques chiffres destinés à montrer que» si les chemins 
de fer anglais offrent au public une vitesse un peu supérieure 

à celle que nous pouvons lui donner en France , c'est à la 
coiulition (le percevoir des prix heiuicoap plus élevés; si le 
voyageur anglais demande de la vitesse, il consent à la payer, 
tandis qu'en France, ce que Ton réclame avant toutes choses, 
c'est le bon marché. 

Us taxes légales, en France, par téle et par kilomètre, sont, 
en y comprenant Timpét du dixième et le décime perçus par 
rÉlat : 

r rlHsf^i- Of.MS 

"i" classe 0 081 

5' classe 0 061 

Les compagnies françaises l'ont sur ces prix de larges rédui;- 
lions, puisque la niuymuie {générale perçue en 1865 n'esl que 
de 0,0573, moins que le prix de la 5" classe. 

Les taxes perçues en Angleterre varient : 

Piour la {«"dusse de.. . '. Of. 13 à Cf. 185 
Pour U 2* classe de. . . . 0 09 à 0 1S8 
Flour la 3« classe d 0 059 à 0 065et (lf.077 
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I^ous n'avons pu connaître le prix moyen perçu en Âiigic- 
terre pour le transport des voyageurs. Nous trouvons dans la 
GroHde Enquête que le prix kilométrique moyen perçu en i 860, 

sur le réseau de London and Greal Northern, tifaît de 0 fr. 08 ; 
pour la même année, ce prix, sur le réseau français de Taris- 
Lyon-Méditerranéc, était de 0 (V. 057 ; le tarif moyen anglais 
était donc de 50 p. 100 plus élevé que le tarif moyen français. 
Un tel écart permet aux compagnies anglaises de faire, pour le 
service des voyageurs, des dépenses considérables et qui ne 
donneraient lieu, en France, à aucune rémunération. 

La taxe que le parlement a imposée aux compagnies pour le 
transport des voyageurs de 5' classe, uiir ou deux fois piir 
jour, ofcl (le 0 fr. 002, c'csl-à-dire, à un millième pi ès, la taxe 
• légale et ordinaire en Franco. 

■ £n Allemagne, les taxes légales varient : 

Pour la 1" classe dt- Ul. ()8G a 01'. tl8 

Pour la 2* clat»se de. . U 048 à 0 089 

Vvar h S* classe de 0 038 à 0 059 

Elles sont, par conséquent, un peu inférieures aux taxes 
françaises; mai^, pour les trains poste et express, les chemins 

allemands font payer une majoration qui n'existe pas en France. 
Ils n'ai cordciil, en outre, aucune réduction pour le transport 
des bagages, taudis qu'en France la franchise de 50 kilo- 
grammes représente une diminution de (axe appréciable. 

» 

l e public (l(Hiire avoir sur chaque ligue le plus grand uomlire 
de trains possible, et trouver en méme^cmps, dans chacun di; 
ces trains, la classe de voitures qui repond à ses besoins. Les 
questions qui se rattachent à la multiplicité des départs et à I» 

composition des trains soni doiu: connexes, H on peut dillici- 
lemenl les séparer; nous les envisagerons ^uccessiYement. 
rrégneMce «en é^mHm, ^ Si le nombre des départs était 
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filé d'après le nombre des voyageurs à porter dans une joiir- 
nép, rien ne serait plus facile à régler : on calculerait le nombre 
«le places que peut contenir un train, et on ne mettrait en 
marche que le nombre de trains correspondant à ce nombre de 
voyageurs, en tenant compte d'une légère élasticité pour les 
variations qui pourraient se prodiiii e d'un jour à l'autre. C'est 
ainsi qu*opéraienl les anciennes entreprises de messageries, et 
l'exploitation des chemins de fer on Russie a longtemps adopté 
une base à peu prés semblable. 

Les compagnies fhinçaises et anglaises, en tenant bien 
compte du nombre de voyageurs à transporter^ ont été guidées 
par d'autres considérations, et elles ont cherché à développer 
les voyages en offi ant au public les moyens de se déplacer ù 
lies heures répondanf aux tlivers besoins de la vie. C'pst ainsi 
que, sur toutes les grandes lignes, on a organisé : 

Des trains de jour pour des personnes qui, pour un motif ou 
un autre, n'aiment point à voyager la nuit; ' 

Des trains de nuit pour le transport des dépêches et celui des 
personnes qui attachent plus de prix au temps ; 

Des trains qui permettent d'arriver le matin dans une grande 
ville, (Fy séjourner quelques lieures et de rentrer le soir dans 
le lieu de sa résidence habituelle ; 

Des trains du milieu du jour, qui permettent de ne voyager 
qu'après avoir vaqué le matin à ses occupationa habituelles. 

En combinant ces diverses exigences avec le besoin de la 
vitesse, on est arrivé, sur certaines sections de chaque réseau, 
à multiplier les trains d'une manière tout à fait imprévue aux 
débuts de Texploitalion. Nous citerons les exemples ci-après : 

NoiD.. . . Paris .'i Amiens. . . . 151^ 1 *2 par joor dans chaque sens. 

Est. . . . Paris à Châleau-Thierry. 95 1() — 

OiEST. . . Par is à Rouen 15G 8 — 

Ori.éaxs. . Paris à OrJôans. . . . 12i 11 — 

Paris-L-M. Paris à Foiitaineblt'au., 59 il* — 

— Arles à Marseille. ... 86 8 
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Un pareil iiombie. de trains rAsnIto évidpmmonl de nècessi- 
lés autres que celle du nombre des personnes à transporter, 
et il est difficile que chaque voyageur ne trouve pas dans la 
journée Theure qui. répond le mieux à ses besoins, presque à 
ses caprices. 

Malheureusement, il n'est pas possible d'entretenir sur toutes 
K\s sortions du réseau li'ançais un nombre journalier de trains 
eompnrabie aux chiffres que nous venons d'indiquer. Aux 
abords de Paris, de Marseille, de Lyon, on peut en quelque sorte 
puiser des voyageurs en nombre indéfini ; mais il n'en est pasi 
de même pour les relations des petites villes entre elles, ou 
centre elles et les villages voisins ; trois trains par jour suffisent, 
en général, à desservir ces dernières relations : un le matin, 
nn le soir, ot un dans le milieu du joai . les chemins de 1er com- 
mencent aujourd hui à j)énétrer dans les parties de la France- 
peu peuplées , pour lesquelles deux trains par jour rèpon> 
dent largement à tous les besoins. 

Il faut observer, d^aillcurs, qu'en donnant au public les nom- 
breux trains mis en marche chaque jour, les compagnies font 
un sacrifice considérable. Beaucoup de trains voyagent à vide 
dans un sens; dans la seniaiiu", les trains qui amèaenl aux 
grandes villes les voyageurs des environs, sont pleins le matin 
en se dirigeant vers ces grandes villes, et pleins le soir en s'en 
éloignant, mais ils sont vides lorsqu'ils se dirigent dans les 
sens opposés; l'inverse a lieu les dimanches et les jours de 
fête. 

Nous retrouvons en Angleterre les mêmes faits que ceux que 
nous venons de signaler eu France. Senlenicnl , comme on 
attache plus d'importance à la vitesse et que 1 on franchit d'é- 
normes étapes sans arrêt, il faut multiplier les trains pour 
desservir les localités intermédiaires situées siir ces étapes. Si 
nous prenons un certain nombre de sections de chemins an- 
i^'lais, le guide Bradshaw indique les quantités de trains ci- 
a pris : 
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Londres à Bristol 11 trains par jmir. 

Londres à Douvres 9 — 

Londres à Edimbourg, 2 cimipagllies ensemble. . 7 — 

Londres à Liverpobl» S.coropagnies ensemble. . . 15 — 

Le bas prix de la houille en Angleterre, comparativemenl au 
prix payé pour le combustible en. France^ les taxes beaucoup 
plus élevées perçues pour le transport des voyageurs, permet* 
lent aux compagnies anglaises de multiplier les trains plus 

»|u'on ne Ipfail on Fraiwc En suivaiif copc^ndanl ntlpnlivpmonl 
r<* qui se passf suv tontes les lijziirs, on voit qne, »liin'=; l>oau- 
ooup de directions , le nombre des trains n'est pas plus 
«considérable en Angleterre qu'en France, et que Ton aurait 
tort de généraliser des faits qui ne s'appliquent qu'aux lignes 
rayonnant autour de Londres. 

NoMbre ém piaeei». — L*ordonnance royale de 1846 place lef; 
compagnies françaises dans ur\v situation difiicilp : tandis i\\n< 
Tarliclc 18 limite à 2i \v nombre des véhicules qui peuvent 
entrer dans la composition d'un train de voyageurs, larlicle 47 
impose l'obligation d'offrir au public et dans chaque train au- 
tant de places que cela est nécessaire. Ces conditions sont évi* 
demment inconciliables, et, si le nombre des véhicules est 
limité, le nombre des places ne saurait être illimité. Dans les 
gares de tête les compagnie^ peu vont mettre en marche des 
trains supplémentaires; mais il n'eu est pas de luêaie dans les 
gares intermédiaires, et les agents des compagnies, quel que 
soit le parti auquel ils s'arrêtent, commettent une contraven- 
tion. S'ils obéissent à Tarticle 17 et ajoutent des voitures au 
train, ils sont poursuivis en vertu de Tarticle 18; s'ils se ren« 
ferment clans le t»\\te de l'article IS, et refusent d'ajouter des 
voitures an train, ils n'offreîil |HHiit le nombre de places néces- 
saires, et ils sont poursutvisau noio de l'article 17. La bienveil- 
lance de l'administration tempère une situation qu'on ne peut 
considérer que comme regrettable. 

riwjiiiW ém trato» mm pélm é» 4e ta mmÊmrm te véU- 
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caiM. — L'article iU de l'ordonnance de 18.46 impose Tobliga-' 
lion (le mettre dans les trains des voitures de toute classe, 
sauf le cas où les compagnies obtiendraient du ministre des 
travaux publics Tautorisation de limiter la composition des 

li iiiji'^ nu point de vue de lu luihire des véhicules. 

Le désir manifesté pnr tout le monde d'obtenir, sur tous 
les réseaux, des trains parcourant les grandes distances dans 
le moindre temps possible, l'impossibilité de concilier la 
charge et la vitesse, ont conduit les compagnies à rétablis- 
sement de trains qui, à l'exemple de ce qui se pratique 
en Angleterre, ne sont composés que de voilures de 1'" classe. 
SeulenicMl, contrairenient à Texemple donne par TAiiglelerre 
et rAUeniagne, aucune plus value n'a été demandée aux 
voyageurs. en échange de cette vitesse exceptionnelle, et on 
applique en France les taxes de la 1"' classe, sans modifi- 
cation. 

Orf a considéré cette organisation comme constituant un 

privilège en faveur des classes riches, et, au nom de l'égalilé, 
•m a rédanié, pour les voyageurs de 2*' cla-^se et de 5' classe, 
la vitesse accordée aux voyageurs de I"* classe. 

Nous ne saunons trop le répéter, la vitesse et la charge des 
trains sont choses absolument inconciliables. Si on tente de 
faire marcher vite un train lourdement chargé, on sacrifie la 
réfrularité, c'est-à-dire la première condition de là sécurité. 
Il faudrait donc multiplier les trains de giaude vitesse. Or, 
sur picsque toutes les lignes le nombre de«; voyageurs de 
grand parcours est relativement faible, et en multipliant les 
trains on ferait voyager à vide un matériel inutile. Les trains 
directs ou semi-directs répondent d'ailleurs complètement 
au désir exprimé, et sur tous les grands réseaux les voya- 
geurs de toutes classes trouvent pour les longs parcours un 
train marchanl à une vitesse effective d'environ 40 kilomètres 
par iicure. 
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Nous désignons SOUS ce nom, faute d'un autre d'un sens plus 

•(énéral, rensemble des mesures relatives ;i riiislallalion des 
voyageurs dans les voilures. Ces mesures sont de deux natures : 
les unes comprennent tout ce qui intéresse la sec urité, les au- 
tres ne s'appliquent en quelque sorte qu^à Tagrément des 
voyageurs. Nous n'avons pas besoin de dire que les premières 
doivent être d'une application générale et sans réserve, tandis 
que les autres peuvent varier dans des limites assez étendues. 

Au poinl »le vue delà sécurité, les voituns des compagnies 
françaises sont établies sur des bases unilbrnies : les roues, les 
t^sieux, les châssis, les appareils de choc et de traction sonl 
les mêmes pour les voitures de toutes les classes, la caisse 
seule varie , et c'est sur la caisse seule que portent les diffé- 
rences prévues par les cahiers des charges. 

Les dispositions inscrites dans les cahiers des charges 
des grandes compagnies au sujet des voitures sont les sui- 
vantes : 

tf Les voitures à voyageurs seront suspendues sur ressorts 
et garnies de banquettes. Elles devront remplir les conditions 
réglées ou à régler pour les voitures qui servent au transport 
des personnes. 

« Il y en aura de trois classes. 

(( Les voilures de 1** classe seront couvertes, garnies et fer- 
mées à glaces. 

« Celles de 2* classe seront couvertes , fermées à glaces, 
et auront des banquettes rembourrées. 

Celles de 3* classe seront couvertes, fermées à vitres et mu- 
nies de banquettes à dossier. 

« L'intérieur de chacun des compartiments de toute classe 
contiendra Tindication du nombre des places de ce compar- 
timent, j» 
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Les différences entre les taxes kilométriques des trois classes 

ne sont pas proporlionn<*ll<'s aux nugmoiitulioiis df (h^penses 
(jirentraine le transport d'nii voyageur de classe ou de 
2* classe comparé ù celui d'au voyageur de classe. Ces dit't'é- 
renoes constituent une espèce d'impôt payé volontairement par 
les voyageurs, et dont la perception a permis aux compagnies 
d'accepter un prix fiiiblc pour les voyageurs qui se eontcnteni 
des toitures de 5* classe. Si, à cette échelle de prix variables, 
on était lenlé de substituer un prix unique, ou ne pourrait le 
faire qu'en relevaal le prix le plus bas, et, comme nous Tavoiis 
dit, on mécontenterait tout le monde. Fondée sur l'exemple des 
anciennes messageries, sur Texemple des chemins de fer 
construits avant les nôtres, la division des 5 classes a été 
acceptée par tout le monde, et nous pensons qu'elle répond aux 
besoins variés des voyageurs. 

Nous ne décrirons pas les «livers modèles de suitures adoptés 
par les compagnies, ces modèles ont reçu de nombreux perfec- 
tionnements; nous donnerons les dimensions des derniers 
types mis en circulation sur le réseau des chemins de fer de 
l'Est : 

TMTimBI DR 1** CI.AttB, K SI PLACES. 

3 compnrlimpnts, — 8 p^rconncs par compartiment. 

LnriTtMîr df clî.Kîut' coîii n m i miPiit, 2". 050,' soit 0',C62 par porsoune. 
Hauteur au aiiUeu du couiparliment 1",900. 

VOITIBES DE CLA.SSB A 40 PUCES. ' 

4 compartiments^ — iO personnes par compartiment. 

Largeur de chaque compartiment, S^.nôfl, soit 'C'^bSO parperMinne. 
Hauteur au milieu du compartiment, i'"»800. 

VOITQRIS DE y CU88B, A !iO HACEfi. 

5 coroparliroents, — 10 personnes par compartiment. 

Largeur de chaque oompartiment, t£*,650, soit 0-530 par personne- 
Hauteur an milieu de ctnqne compariiment, 1",800. 
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Parmi les questions qui intéressent le bien-t^lro des voya- 
geurs, nous devons citer radoplion des compartiments pour les 
fumeurs, pour les dames voyageant seules, la question des 
water-closets, enfin celle du chauffage des voitures. 

L*interdiction de fumer résulte du texte de Tordonnance de 
I8U) (article 05) : « 11 est tltMendu do fum«n (Luis les voilures 
on sur les voilures et dans lpsf;în-e<; lonlefois, à la doman<le de«< • 
compagnies et moyennant des mesures spéciales de précaution, 
des dérogations à cette disposition peuvent être autorisées, i» 

L*habitude de fumer a pris dans toute l'Europe un le] 
développement, que Tadministration supérieure, après avoir 
permis qne Ton fumât sur les trottoirs des gares, a accordé la 
fuéme latiltidc dans les xoilwres, sons la seule réserve qu'il 
n'en résultât aucune gène pour les personnes voisines des 
fumeurs. Des compartiments isolés sont donc réservés aux 
personnes qui désirent fumer, et on a pu ainsi concilier dans 
une Certaine mesure le respect dû à la loi et le désir du public. 
En Allemagne, le nombre des tumeurs est si considérable que 
l'on fait ropération inverse : on désigne au public les compar- 
timents dans lesquels on ne fume pas. 

Des compartiments sont également réservés aux dames 
voyageant seules, et cette mesure, élendue à toutes les 
classes de voitures, a été très-favorablement accueillie du 
public. 

11 ne faut pas cependant se dissimuler que cette spécialisation 

de compartiments entraîne pour les compagnies d'assez grandes 
sujrliiiiis. Sur les lignes à lalhle trafic il n'y a pas assez de 
voyageurs pour occuper toutes les voilures, et en établissani 
des catégories de voyageurs, on augmente beaucoup le vide 
dans le train. Trois compartiments pour les dames seules 
rn I", S* et 3* classe, deux compartiments pour les fumeurs 
en 1'* et en 2* classe, souvent un compartiment dit de service 
pour les agents des compagnies, surveillants, piqueurs de la 
voie, gardes-freins, douaniers, etc., tout cela représente à peu 
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près cinqiinnt(' plares dont les quatre cinquièmes sont souvent 
inoccupés. L'administration supérieure a autorisé les compa- 
gnies à supprimer la spécialisation dos compartiments sur les 
embranchements de faible lonirnetir, et elle a ainsi diminiiô, 

flans la limite du possildc, les nuoiivénienls que nous venons 
de signnler. 

On a vivement réclamé riutroduclion en France d'une dis> 
position pratiquée en Allemagne. Sur certaines lignes, un 
compartiment waler-closet est placé dans le fourgon du chef de 
Iroin et un voyageur peut y monter à la condition d*y rester 
dans rinlervnlle d*unc station h une autre. Essayée depuis phi- 
sieurs années sur le cheiniH de fer de l'Est, œlto mesuro 
peut être i oiisidérée romiiic nbsoliiiiM'nt inutile, el personne 
n est jamais monté dans les cabinets disposés à chaque extré- 
juilé du train. 

Enfin la question du chauffage des voitures a donné lieu {i 
de vives réclamations, et on a demandé l'adoption pour toutes 

les voilures d'une mesure jusqu'ici limitée aux voitures 
de l'" rîa<?<:e \oiis avons la leniie l onvielioii <iue s'il existait 
un nioyeii pratique de réaliser eette ainelioralioii, les conqia- 
gnies n'hésiteraient pas à l'adopter, de même qu'elles ont sub- 
stitué les voitures fermées aux voitures découvertes prévues 
par les premiers cahiers des charges. Mais ce moyen pratique 
nVxistc pas, et en dehors des boules dVau chaude on n'a rien 
trouvé. On a proposé de prendre à la machine une quantité de 
vap( (11 Millisante pour rirculer dans des tuyaux placés sous 
les pieds des voyageurs ; mais le problème de faire passer de 
la vapeur d'une voiture h l'autre par des articulations mobiles 
est loin d'être résolu, et le fût-il un jour, qu'on ne saurait, 
d'autre part, admettre une solution dont la première consé- 
quence serait d'affoiblir la puissance de la machine. Quand 
par des temps humides et fVoids, ou par la neige, les rôties 
patinent, le nu cnnieien n'a qiriin souci, celui d'activer la pro- 
duction de la vapeur par tous les moyens en son pouvoir, et il 
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Icrincrait très-certainement toute communication avec un ap- 
pareil qui enlèverait une partie de la vapeur. 

On a conseillé l'emploi de suhols en bois qui, frotlanl sur les 
roues, s'échaulteiaieiit et écli.iuffeiaient un voiinne d'air que 
l'on distribuerait sous les voilures ; mais ces sabots beruicnt de 
véritables freins, et un train composé d*un semblable matériel 
n^avancerait pas. 

On a expérimenté les lampes, les foyers à air chaud placés 
dans chaque voilure, enfin les poêles. Toutes ces dispositions 
sont bonnes, iiuiis à la comiilion d'avoir une niaiche lente ; 
jamais nous ne pourrions eonseiller rinsluUalion d'un loyer 
ardent dans un train marchant vite. 

Restent les boules d'eau chaude renouvelées tous les 70 kilo- 
mètres en moyenne, mais limitées aux seules voitures de 

classe. Les -boules d'eau chaude pour le réseau de TEst sont 
au nombre de 2,000. Les voitures de Viciasse ne représentent 
ijue le septième de l'erteclit' des voilures; poui' cliaulTer touk's 
les voitures il faudrait donc sur un seul lésean employer 
14,000 boules. Le remplissage, le transport, Je changement de 
ces boules pendant le stationnement des trains, constitueraient 
un ensemble d'opérations à peu près impossible, et qui, limité 
au service des voitures de l"' classe, présente déjà d'asscs 
nombreuses sujétions. 

Kn Angleterre, lecliauiiage desvoitiues est peu pratiqué, ef 
sur beaucoup (lelijrnes on se eonlenle d'une peau d<' mouton. 

Nous avons parlé des voitures découvertes. Ces voitures, 
usitées encore en Angleterre, existaient sur les premiers che- 
mins livrés à Pexploitation en France vers 1840, Strasbourg à 
Bàle, Paris à Orléans, Paris à Rouen. Elles furent supprimées et, 
remplacées par les voitures couvertes et fermées avec des rideaux , 
rideaux que les compnfi^nics remplacèrent par des vitres ; mais, 
en compensation des dépenses qu'occasionnait ce changement, 
la taxe deO fr. 05, prévue par les premiers cahiers des charges, 
fui portée à 0 fr. 055 par le décret du '22 mars 1848. 
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Eiiiin, lorsque l'on parle de l'installation des v<iy;ig(!nrs 
dans les voilures, il importe de tenir compte d un avantage 
que ne présentaient point les anciens moyens de transport : 
nous voulons parler da nombre considérable des places offertes 
par rapport au nombre des places occupées. Aux abords de 
Paris toutes les places sont quelquefois occupées, mais à une 
faible dislaiice de Paris cet étal de choses se modifie, et dans 
beaucoup de trains le nombre des places inoccupées va tou- 
jours en croissant. 

§ 2. — Tnuispurt dtô> voyujj'cui'a sui' les lignes <lc l>aulicue. 
l'ou % ciinitecH M|»c-einl«i>> au !st*r«ice de lu bnnllrne. — Les ('OU- 

venances spéciales au sei vice de la banlieue d'une grande ville 
peuvent scrésumer en peu de mots : 

Fréquence des départs, surtout le malin et le soir : 

Moyens suflisants pour le transport des foules, les dimanches 
cljoursdeféte. 

Nous ne parlons pas du bas prix des places, cette question 
sera liailée dans le rliapitre consacré aux tarifs. 

Tour qu'une j)ei s(tinie, ayant ses aflaire^, son Iravail dans une 
grande ville, puisse liabiter vu dehois de eoUc ville, il l'aul 
((u'elle puisse franchir rapidement l'intervalle qui existe entre 
le lieu de ses occupations et le lieu qu'elle habite; il faut en 
outre que dans le cas où la durée de son séjour en ville est mo- 
difiée, elle trouve des trains à des heures différentes. Les heu- 
res qui corivieiuient aux difTéicnts membres d'une famille ne 
s<inl [»as les mêmes : si les tixigeuces du travail ou des cludes 
appcilciil le malin à Paris ou ù Londres le cliet' de la famille 
et les.enfantS) ces heures matinales conviennent peu aux per^- 
sonnes qui ne peuvent se déplacer que dans la journée pour des 
emplettes ou des visites. Quel que soit donc le point de vue au- 
quel on envisage la question de Texploitatiott des chemins de 
fer de banlieue, ou voit qu'elle ne peut être résolue que par la 
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fréquence des trains. Nous n'avons pas besoin d» faire remar* 
quer que cette solution entraîne immédiatement une grande 
dépense ; les mouvements des voyageurs dans chaque sens se 
répartissent fori inégalement aux diverses heures de la journée, 
et on peut affiriner que la itioilié du parcours se fait presque à 
vide. 

Si ies cheiiiiiis de Ter de banlieue, pendant la semaine, ser- 
vent principalement aux personnes qui peuvent concilier le 
travail h la ville et la résidence à l{i campagne, le dimanche et 
les jours de fête ils donnent satisfaction à un autre besoin ; ils 
permettent aux habitants des grandes cités d'aller passer nii 
jour à la campagne, pour rcspirci- un air mpiUenr que celui des 
villes. Le nombre de^ voyageurs du diniaiiclu' est bien supérieur 
à celui des voyageurs de la semaine, cl ies compagnies doivent 
avoir pour ce seul Jour des réserves de matériel et d^agents à 
peu près inutilisées dans la semaine. A certains jours de l'année, 
les foules qui se présentent aux gares de chemins de fer et qu'il 
faut transporter le matin et ramener le soir sont immenses, 
et dépassent de beaucoup le cliilfre de la population de villes 
qualifiées de grandes. 

Les chemins d'Aulcuil, de Versailles riv(; droite^ de Saint- 
Germain et d^Argenteuil qui aboutissent à la gare de la rue 
Saint*Laiare, ont plusieurs fois par an plus de 120,000 voyageurb 
dans un iseul jour. 

Le dimanche et le lundi de la Pentecôte de chaque année, 
le chemin de fer dcYincenncs transporte 60 à 70,000 vopgeurs 
par jour. 

Pour faire face à ces immenses besoins, les compagnies de 
rOuesl et de l'Ëst ont dû substituer aux voitures ordinaires 
des voitures à impériale qui, selon les types, peuvent recevoir 
HO à 80 voyageurs; on peut ainsi admettre i «500 voyageurs 

par ti ain. Kn doublant son SLTvic«3 rùgulier, la gare de la I^as- 
lillc expédie, pendant le milieu du jour 0,000 voyageurs à 
l'heure, que Ton ramène le soir. 
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Le nombre des stations sur les lignes de banlieue est Irés- 
eonsidéraMe, leur espacement moyen est compris entre 2 et 5 

kilomùlres ; sur la ligne d'Auteuil il est de i kiluiiuHie 
56b iiictres, sur la ligne de Yincennes de 1 kilomèlre 527 
mètres. 

La vitesse des trains avec des arrêts aussi multipliés est né- 
cessairement très-faible, la vitesse effective sur les lignes au 
départ de Paris varie entre 20 et 30 kilomètres à Theure. 

Kous avons réuni dans les deux tableaux ci-après Fensemble 

des conditions leclmiques de rexplmUiUun de onze clu.'niinb 
de la banlieue de Paris et de dix-neuf ctiemins de la banlieue 
de Londres. 
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EXPLOITATION TECHNIQUE. itt7 

Il résulte des tableaux qui précèdent que les dilTërences en- 
tre l'exploiuuiuii tichuKjue (ii's chemins de banlieue en France 
el en Angleterre sont [)vu difTérentes; respaci'inent des sta- 
tions, les vitesses eU'eclives de marche sont à peu près les 
mêmes dans les deux pays. Au point de irue du nombre des 
tràins on peut diviser les lignes en trois groupes principaux : 

Le premier ;< des trains d'heure ea heure, 

w ijui donne 50 à 56 trains par jour. 

l.e second, des train> dt' deaii-lit'ure. . . (iO à ti.S — - 

1a; U'uidiéme, des ti aim de quart-d'heupc. 126 à 130 — * 

L Angleterre seule a des trains du 5" groupe, l es chemins 
de Broad-Street à Poplar cl à Clialklaiin ont ITiO tiuins par 
jour, et celui de Moorgale-Street à Bishup's Koad 172; mais 
ces trois lignes, qui sont souvent désignées sous le nom.de li- 
gnes métropolitaines» peuvent plutôt être considérées comme 
des lignes d'omnibus que comme des chemins de fer; entre 
Moorgate-Street et Bishop's Road, le nombre des stations est 
de D pour un parcours de 7 kilomètres iOO mètiis, respacemeut 
moyen est iiilV'rit'iir a l kilomètre. 

Notons comme dernière observation qu'en 1 rance le nombre 
des trains du dimanche est supériem- à celui des trains de se- 
maine, tandis que Tinverse a lieu en Angleterre. 

« 

9 5. — Con'espondttiice lUm tigneti eulra elies. 

La question de la correspondance des trains des lignes secon- 
daires avec les trains des lignes principales présente de très- 
grandes difficultés : d*une pari, la circulation sur les lignes 
secondaires e^l très-faible cohiparativement à la circulation 

ourles L^'aïklih lignes, et il est impossible de songer à avoir 
ie même nombre de trains sur les unes et sur les autres ; en 
second lieu, les lignes secondaires ont à desservir des intér<^.ts 
locaux en vue desquels elles ont été construites et qui ont,souB le 
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rapport des heures, des convenances auxquelles ne se prêtent 
point les trains des grandes lignes; enfin la correspondance 

• {I élnhlir à une «jare d'embranchement est double, c'esf-à-dîre 
que, pour être conipîcte, elle devrait ôtre ôlaljlic à la fois avec 
les trains montants et les trains descendants de la grande 
ligne. 

Les nécessités du service postal viennent encore compli<iuer 
la situation, et elles imposent souvent au public des heures fort 

incommodes. 

Rien de scinl)lahle n'existail dans l'ancienne industrie des 
transports. Quand une diligence laissait dans une ville deux ou 
trois voyageurs en destination d*une localité qu'elle ne desser- 
vait pas directement, ces voyageurs attendaient, sans se plain- 
dre, l'heure du départ des services organisés en vue des 
besoins locaux; il n'en est plus de même aujourdMmi, et quand 
un voyageur est laissé à une gare de bifurcation, il trouve sin- 
gulier qu'un Irain ne soit pas prèl à partir pour le conduire à 
sa di'slmation. 

Des diiïicuUés de même nature se rencontrent lorsqu'il s'agit 
d'organiser le service des trains dans des directions transver- 
sales aux grandes artères de chaque réseau. Pour des causes 
bien faciles à comprendre, le traûc des voyageurs a pris un 
«;rand développement dans les directions où il existait. Les 
villes échelonnées sur la ligne de Taris à Lyon avaient entre 
elles des relations anciennes et suivies ; il en était de môme 
pour les villes siluées sur la ligue lie Pans a Strasi)Ourg; mais, 
transversalement, il n'existait, pour ainsi dire, aucune relation 
d^unc artère a Pautre, et il n en existe pas encore aujourd'hui. 
Nous n'en citerons qu'un exemple : Les villes de Lyon et de 
Strasbourg, bien imii'jrtantes Pune et l'autre, n'échangent 
entre elles qu'un voyageur tous les deux jours. Les trains à 
établir sur les lignes transversales unt ilinic dû èlre tiacés de 
manière à répondre à des besoins locaux de parcours partiel, 
bien plus qu'aux bcsoiui» restreints du parcoure total. 
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Ces considérations expliquent les délais souvent assez longs 
que les voyageurs éprouvent aux gares de bifurcation. L'admi- 
nistration supérieure, après avoir reçu les propositions des com- 
pagnies et les observations de radministration des poslcs, 
approuve les combinaisons do trains qui répondent à In plus 
grande somme d'intérêts possible cl fixent les heures de corres- 
pondance des trains. 

Maiii d*aM«Bi« aux s«m ém Mftiwrtiiia. — Lc servico géné- 
ral des correspondances une fois arrêté en principe, il reste à 
régler un point de détail important, le délai dans lequel on doit 
attendre un train on retard a une gare de bifurcation, il con- 
vient, d'abord, de ne point avoir un écart réglementaire trop 
faible; les trains de grand parcours, de Paris à Marseille no- 
tamment, peuvent trouver, sur les 860 kilomètres qui séparent 
ces deux villes, un incident qui entraîne quelques minutes de 
relard et dont il importe de ne point étendre les conséquences 
à tous les trains des lignes secondaires. Avec un battement de 
15 minutes, par exemple, on peut assurer le sei vice d'une 
manière très-complète dans une gare (l'emljranrliernent. 

En second lieu, les délais d'attente ne peuvent pas être les 
mêmes pour les trains de grandes lignes et ponr les trains d'em- 
branchement la marche des trains de grande ligne ne saurait 
être entravée par les retards des trains des lignes secondaires. 
L'administration supérieure a donc décidé que les trains des 
grandes lignes iratini h aient que pendant 1.) laiiiutes les trains 
des lignes secondaires, mais «|U(', inversement, ces derniers 
Iraios attendraient pendant 50 minutes les trains des lignes 
principales. 

Ces délais sont rarement usités dans la pratique, parce que, 
avec le télégraphe électrique, le chef d'une gare de bifùrcation 
est renseigné sur la situation des trains en retard. Quand la 

distance à parcourir par ces derniers est trop grande ponr qu'ils 
puissent arriver dans les délais, on fait partir de suite le tiaiu 
arrivé à Theure. 



Digitized by Google 



tso DE L*EXPbOrrATION DES CHEMINS DE FER. 

Sur certains points les délais d'attente sont beaucoup plus 
considérables, mais ces délais résultent d'exigences postales. 

f>.'ms plusieurs eus mAme, il n y a pas correspondance propre- 
ment dite à la gîire de ])ifurratîon, et on doit considérer comme 
formant un seul et même train des wagons ou voitures qui 
passent sans transbordement de la ligne principale sur un em- 
branchement, et inversement. 

S 4. — Transport des hsgages. Hnances, des articles lie mettsagerip 

et des denrées. 

L'exploitation techni<iue des chemins de fer ne présente pas, 
au point de vue du transport des bagages, des tinances, des ar- 
ticles de messagerie et des denrées, de grandes difficultés. 11 
suffira de mentionner les mesures prises pour assurer ces ser- 
vices qui ont une très-sérieuso importance. 

Biteai^. — Les bagage*; doivi'iil t^lre pesés, riii e-i.sli és, éti- 
quetés. On a proposé l'emploi de bascules à cadran dont les ai- 
guilles indiquent à la fois au voyageur et à l'agent de la gare le 
poids du bagage : malheureusement ces bascules sont sujettes 
à des dérangements, et les essais qui en ont été faits en France 
n*ont pas réussi ; les bascules se faussaient sous le choc des 
bagages posés quelquefois avec trop de précipitation. Dans quel- 
ques fjnres anglaises, le h;igage vM posé sur un diable et amené 
sur une liascule dont le cadran est placé sous les yeux de l'a- 
gent chargé de l'enregistrement; le poids du diable est taré à 
l'avance et le zéro de Faiguille correspond à la bascule chargée 
du diable. Nous n'avons pu vérifier la parfaite exactitude de 
ces appareils, après un long intervalle de temps. 

Le poids des colis est extrêmement variable. Nous avons fait 
faire un gjaud uoinbie d'obîjer\ niions dans plusieurs gares, et 
les inoyeiuies recueillies à la lin de chaque journée ont varié du 
simple au double : un jour a donné pour le poids moyeu d'un 
colis 16 kilogrammes 458 grammes ; trois jours après, le poids 
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moyen s'est élevé à 57 kilogrammes 58 grammes ; la moyenne 
générale est ressortie à 33 kilogrammes. . 
Quant au nombre moyen de colis bagages présentés par une 

seule personne, il n*a pas beaucoup varié : on a trouvé i co- 
lis 4 5 de colis ot 2 colis i/5; on peut compter sur une moyenne 
de 2 colis par enregistrement. 

Kn adoptant 'ces chiffres, on aurait par expédition moyenne 
â colis, pesant ensemble 44 kilogrammes, snr lestfuels la gra- 
tuité «st aequise à 50 kilogrammes, soit aux 3/5 du poids 
total. 

Des ob.'^^rvations, faites sur l'ensemble des expéditions de 
bagages (le f'^^iix innées entières, ont donné des résulf;its ana- 
logues pour rapport du poids transporté gratuitement au 
poids total. 

R««AC M l'est. 1864. iSe.H. 

Poids tola! des bn-a-ps Iransporl.'s. 54,f^î7.788 kilog. 59.180.2S)5kilog. 
Poids total des bagag<^s taxés. . . 14,56»,il0 15,799.568 

iV)ids transportés et non taxés. . . 40,349.678 kilog. 43,380,727 kilog. 

Soit 75 p. 100 (lu poids total. 

Quelques compagnies, aux débuts de l'exploitation, avaient 
cru pouvoir inscrire au dos des bulletins de bagages la men- 
lion adoptée par les anciennes entrq>ris6S de transport : <c que 
Von ne répondait pas de la valeur des colis, et qu'en cas de 
perte des bagages il était alloué au voyageur 4504r. par malle, 
TiO f I . par valise ou étui à chapeau. » Les triiniii;nix français 
n'ont pas reconnu ces mcsiircs, ijiii no repnsaionl sur aucune 
disposition légale, et les compagnies payent lu totalité de la va- 
leur des bagages qu'elles ne peuvent représenter. En Allema- 
gne, la valeur des colis perdus est fixée par un tarif analogue h 
celui des anciennes messageries, et les voyageurs n'ont droit 
qu'à des indemnités illusoires, sauf le cas où ils consentent h 
acquittera Tavance ime prime d'assurance ad valorem; en tas 
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<l( I l té, ils touchent le diittre coiTespondaat à la valeur décla- 
fée et assurée. 

Les tribunaux français n'ont pas admis la responsabilité des 
compagnies pour la perte d'or, argent, bijoux et valeurs di- 
verses enfermés dans des malles ; ils exigent la déclaration préa- 
lable de ces valeurs et le payement de la taxe prévue pour cette 
nature de liiinsports. 

Le poids du bagage une fois reconnu, on appose sur chacun 
des colis composant une même expédition un même numéro, 
et le nombre de ces colis est mentionné sur le bulletin remis 
au voyageur. * 

Dans le fourgon, les bagages sont, autant que possible, ran- 
gés par destination. Quand il y a plusieurs fourgons dans le 
train, chacun d'eux csl alTccté soit à une jrarc on à un groupe 
de gares ; quelquetuis un fourgon est exclusivement cliargc de 
bagages en destination d'un embranchement, et, à la gare de 
bifurcation, ce foui^on est décroché pour passer d'un train à 
un autre, 

A l'arrivée, les salles de bagages contiennent deux bancs pa- • 

rallèles . les bagages sont rangés sur le banc intérieur, par 
ordre de numéros ; ce classement opéré, les voyageurs sont in- 
troduits dans la salle, et les bagages passés du banc intérieur 
au banc extérieur au fur et à mesure de la présentation des 
bulletins. On a critiqué ce mode d'opération et demandé l'in- 
troduction immédiate des voyageurs^ dans les salles de distribu- 
tion. Nous pénsons que le système actuel permet plus de rapi- 
dité. Un voyageur qui verrait son colis, ne comprendrait pas 
cprou le lui refusât avant d'avoir prneédé à une reconnaissant e 
complète des bagages du train, et on aurait d'incessantes con- 
testations . I.a distribution des bagages comprend souvent 400 ou 
500 colis, et elle se fait aussi rapidement que le comporte le 
maniement d'un aussi grand nombre d'objets. Si on se souve- 
nait du temps où, les pieds dans la boue, on attendait que le 
conducteur eût réglé la feuille avant de procéder ù la remise 
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de 50 on 40 articles nu plus, on reconnaîtrait que la distribua 
tion des bagages à l'arrivée des trains se fait rapidement. 

Dans les villes oii il y a un octroi, les préposés de ce service 
examinent sur le banc les bagages remis aux voyageurs, mais 

|p nombre des colis (luvcrls est trcs-restrciiit ; celle formalité 
(lisparaîlrait môme couipléleinent si les voyageurs déclaraient 
immédiatement les articles dont l'entrée est soumise à une 
taxe. 

Dans les gares de la frontière, les colis ont à subir la visite 
de la douane. Sur plusieurs lignes, cette visite est faite à Paris f 
à l'arrivée du train étranger, les colis sont immédiatement 

mis dans un fourgon jilonil)! , et les voyageurs n\»at pas l'eiinui 
d'ouvrir leurs colis en ( ours de route. 

Coanidnc». — Lcs voyagcurs qui arrivent dans une ville 
n'ont quelquefois à faire qu'un très-court séjour, et ils ne sa- 
vent que faire de leurs bagages ; quelquefois aussi les voya-^ 
geurs éprouvent le même embarras en arrivant à une gare plu- 
sieurs heures avant le départ. Les compagnies de chemins de 
fer ont ouvert dans toutes leurs grandes gares, aussi bien daiis 
les salles de départ que dans les salles d'arrivée, un bureau 
ou magasin dans lequel sont consignés les objets dont les voya- 
geurs désirent se dessaisir momentanément; moyennant une 
trôs-faible perception, les compagnies sont responsables de la 
valeur de dés objets, et le public est débarrassé d'une grande 
préoccupation. 

La gare de Paris, au chemin de l Esl, a reçu dans ses consi- 
gnes 112,524 colis, en 1866, pour lesquels il a été perçu un 
droit de 8,560 fr. 95 c. 

ArtMM de ■wMa«erie. — On désigne SOUS le nom d*articles 
de messagerie, ou simplement de messagerie, les colis généra- 
lement d'un faible poids qui sont remis aux chemins de ler 
pour être transportés à la vitesse des voyageurs. 

Les opérations relatives au |)esage, à l'enregistrement, au 
chargement au départ, et à la distribution à Tarrivée, ne pré- 
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sentent, au point de vue technique, aucune difficulté. Les chif- 
fres ci-après, relatifs au mouvement de la gare de l'Est, à Pa- 
ris, pour rnnnéo 1865, donneront une idée de Timportanee de 

VA' trafic. 

r.xnEr..srniM.M. ^l""^^^, 

I .vjMMliliorïs. . . 2«rx:>:»9 5I4.698 
Arrivages. . . âO 1,804 350,51)1 

Totaux. . . 585*453 895,289 7,503,383' 8' 3 

Ln moyonne joiirnaiir.ro osf de 2,452 colis; ces chiffres 
ne comprennenl point les (l«*nrées, ni les articles finances ; la 
valeur déclarée pour ces derniers articles était de 80,124,000 tr. 
divisés en 46,168 groupes. 

MfwrtMitfcw. — Les articles de messagerie sont généralement 
remis dans la seconde partie du jour, de manière h être expé- 
diés par les trains du soir. Ces trains passent an milieu de la 
nuit dans la plnpnrt des gares de bifurcation, (]ui forment tête 
de ligne pour les embranchements, l^c hansburdcnicnl à ef- 
fectuer en ces points d'un nombre considérable de colis pre- 
nait beaucoup do temps et comportait d'ailleurs des chances 
d%;rrcur et de vol. La compagnie de TEsl a, depuis plusieurs 
années, feit disparaître ces divers inconvénients, en employant 
de grands paniers en jonc bien fermés et dans lesqnels on place 
tons les Cf)lis en ilesf irialHui ilr^ ^ n r^v; d'un même euilo .(iiehe- 
meni; l'opération, à la gare de hitun ;itinn, consiste dans la re- 
mise d'un ou deux paniers; elle n'entraîne ni perte de temps, 
ni erreur. 

DwiM> tiMcr, Hmmàn «MtM, «Hwéc M. — Le trans- 
port de tous ces objets, transport dont nous ferons connaître 

rimportance, n'entraîne aucune sujétion spéciale: on n, dans 
cerlain^ ens, du ;iii|)i (>[)ricr un certain nombre île Nsagoiis à ces 
diverses natures de marchandises. 
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>iw<iw vOe. — Dans une grande ville comme Paris, les 
^res sont souvent situées loin des quartiers commerçants; 
pour se rapprocher du public, toutes les compagnies ont établi 
un certain nombre de bureaux de ville qui fonctionnent comme 
de véritables gnres^ et qui évitent au commerce la peine de 
faire un trajet souvent consi«léi al>le. 

^5. — PoUoe des cmn des gtres. — Omnibus. — Senricas de cwr eap ondanee 

et de réeipédiUon. 

rmcHirtteM Msldtaitlm c« véffl«nm«irfr««* — La question 

(les mesures à prendre pour assurer Tordre dans les cours des 
gares de voyageurs a donné lini à de vives discuissioiis entre 
les entrepreneurs de voitures publiques : les uns, ayant traité 
avec les ( oinpngnies de chemins de fer pour la mise en service 
régulier de voitures de correspondance, prétendaient avoir le 
droit exclusif d*entrer dans les cours des gares ; les autres, invo- 
quant le droit commun, réclamaient l'égalité dans la jouissance 
de ces mômes cours. 

Appelés à statn< r .sur ces prétentions, les tribunaux ordi- 
naires et les tribunaux administratifs ont rendu des décisions 
contradictoires, et ce n'est que tout récemment qu'un décret^ 
rendu après arrêt du conseil d'État, a tranché la question 
dans le sens de la liberté absolue. 

La loi du i5 juillet i$46 contient la disposition sui- 
vante : 

« Article — l,es clioninis de lér conslruits ou concédés par 
I Ktat font partie de la grande voirie. » 

L'ordonnance royale du 15 novembre i846 semblait, dans 
son article i*', limiter l'interprétation à donner au texte que 
nous venons de citer; cet article 1^' est ainsi conçu : 

« L'entrée, le stationnement et la circulation des voitures 
publiques ou particulières destinées soit au tnuisjiort des per- 
sonnes, soit au transport des marchandises dans les cours dé- 
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pendant des stations des chemins de ft i , st ront régies par des 
arrêtés du préfet du départeineiif . Ces arrêtés ne seront eiécu* 
toires qu'en vertu de l'approbation du ministre des travaux 
pliblics. » 

Les entrepreneurs de voitures publiques qui avaient traité 

avec les compagnies, soutenaient que les préfets avaient 
qualité pour iiit<'r(lire Tentré^' d'une gare ;ni\ voilures qui ne 
satisferaient pas à certainescondilions, et que l'intérêt du public 
était la seule chose à considérer dans l'interprétation à donner 
aux textes que nous venons de citer. La difticulté qui se pré- 
sentait était en effet toujours la même et elle touchait singu-* 
lièrement le public. Tous les trains qui arrivent dans une ville 
sont loin de donner le même nombre de voya^uMirs : les trains 
qui arrivent le matin ou ii l;i lin de la jounit'c amènent beau- 
coup de personnes; tes trains du milieu du jour sont moins 
chargés; enfin dans la nuit un ou deux voyageurs seulement 
descendent du train. Les entrepreneurs qui avaient traité pour 
rétablissement d'un service d'omnibus et qui avaient souscrit 
Tobligation de venir à tons les trains bons ou mauvais, préten- 
daient qu'il n'était pas juste qu'aux heures où il y avait beau- 
coup de voyageurs on pûl les leur disputer, m leur imposant la 
conservation des heures où on ne trouvait qu'une ou deux 
personnes. 

Nous pensons que la liberté d'accès dans les gares pouvait 
se concilier avec l'égalité dans les charges, et, consiiltéeft 

sur cette question, les compagnies ont, à plusieurs reprises, 
émis l'avis qu'il y avait lieu d'autoriser l'entrée dans les 
cours des gares de toutes les entreprises de transport en 
commun qui prendraient l'engagement de desservir tous les 
trains. 

Le conseil d'État n'a pas adopté cette restriction et il a 
accordé le droit d'entrée sans restriction aucune. 11 en est 
résulté ceci, qu'aux heures de la journée oA il se présente 

beaucoup de voyageurs, les voitures aboudenl, mais la nuit 
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il n'y en a plus une seule, et les voyageurs sont obligés de 
l egagrier à pied un gite souvent fort éloigné. 

Le minislie des tiavaux jtuliln s a réglé d'une manière déli- 
nilive les niesures à prendre pour «ssurer rcxèculiou de Tar- 
licle l'*^ de i'oFdoniian<^ royale de 1845 i nous ne pouvons 
qu'indiquer ces mesures don( les agents du conlr^kle ont à 
constater l'application dans les gares. 

* a»}iCEH.YAXT LA tOUCI tU COViS M» «AMS KT miMNI« WK OUMIXt W rtM. 

« Nous, préfet du département de. 
« Vu l'arlicle 1*' de Tordoniiance du 15 novembre 1816 
sur lu police, la sûreté et l'exploitation des chemins de 

1er ; 

« Vil la loi du là ^juillet 1815 sur la police des clioaàiiib 
de 1er ; 

« Vu la circulaire ministérielle du 19 août 1865 ; 
«I Vu le projet de règlement proposé par Tingénieur eu 
, chef du contrôle pour la police des cours dépendant des gares 
et stations comprises dans la traversée du département de... 

« La compagnie entendue, 
« Arrêtons ce i^ui suit : 

TiTtt P*. — GaRBS m «rATHAS Mt VOYAAEUBS. 

« Ariigle 1"'. — Les cours des gares et stations seront ou- 
vertes une demi-heure, au moins, avant le départ ou Farrivéc 
du premier train du matin. Elles pourront être fermées après 
le départ ou Parrivée du dernier tratn du soir. 

« Aht. 2. — Partout où cela sera jugé nécessaire, les lieux de 
slutionnenienl des dilléi entes sortes de voilures, telles que di- 
ligences a diverses destinations, voitures de messageries, 
omnibus, liacres, voilures à volonté, voitures particulières. 
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seront désignés par le chef de gare, de concerl avec le commis- 
saire de surveillance administrative. A défaut de concert, 

l'ingénieur en chef du contrôle staliu i a. 

« Aht. 3. — La iiiriKlicilc et toute .soUicitaiion imporlunc 
pour l'indication d'hôtel, pour transport de bagages, pour 
ol'ires de service etc., sont interdites dans les cours des gares 
et stations, et en général dans toutes tes dépendances du 
chemin de fer. 

« Ceux qui troublei'ont l'ordre par des cris, des injures, des 
rixes ou par des attroupements gênant la circulation, seront, 
pouisuivis confonnéiMt'iil aux lois. 

« ;Vrt. 4. — A l'exception des voyageurs et des personnes 
qui les servent ou qui les accompagnent, les préposés de lu 
Gompagnie^et les agents des services de correspondance agréés 
par elle, peuvent seuls prendre et porter les bagages des voi- 
tures 'à l'intérieur de la station, et de ^intérieur de la station 
aux voitui es. Aucune rétribution ne pourra être exigée pour ce 
service. 

« Les coclu rs ne pourront quitter leurs clievaux pour 
s\)ccuper des hugages qu'en se conformant aux dispositions 
de l'article suivant. 

a Art. 5. — Les voitures qui entrent dans les cours des 
gares et stations doivent y circuler avec prudence et n'y sta- 
tionner que sur les emplacements indiqués. Quand plusieurs 
voituies arrivent ou parlent en luème temps, elles doivent 
prendre la hle san^^ essayer de se dépasser. 

« il est inlei'dil à tout charretier , cocher ou postillon de 
voitures publiques ou particulières en stationnement dans ces 
cours : 

« 1"* De quitter leurs chevaux à moins qu'ils ne soient soli- 
dement attachés ou tenus à la main, ou à moins que les roues 
de leur voilure ne soient maintcinies au moyen d une chaîne 
ou d'une forte corde les reliant à la caisse; 

« i** De débrider entièrement leurs chevaux pour leur 
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donaei' à boire et û manger; ils peuvent seulement leur enlever 
le mors de la bouche» et ils doiveot alors se teoir à leur iéte. 

« ÂRf . 6. — Les diligences et les voitures de messageries 
porteront sur les côtés extérieurs Finscription apparente des 

localités qu'elles desserveiil et le nom de leur propriétaire. 

« Il en sera de même des omiiibiis qui porleronl également 
à 1 extérieur riiisLnption de leur serviee. 

« Abt. 7. — â rintérieur de chaque compartiment de voi- 
ture publique» seront inscrits d'une manière tréjs-apparente le 
nombre de places qu'il comporte, le prix de chacune d'elles, 
ainsi que celui du transport des bagages. 

« Si le transport des voyageurs ou de tout ou partie des 
bagages a lieu fn-atuilement, un avis eonslHinnieiil aniché dans 
la voilure doit luire connaître celle giahiilc aux voyageurs. 

« Abt. 8. — Los cochers et conducteurs de voilures publi- 
ques devront porter un uniforme ou tout autre signe distinclil'. 

TiTRB II. — Gares de MABOUHOisn. 

« Aht. 9. —L'entrée des gares de marchandises n'est permise 
qu'aux cxijéditeurs, deslinalaires et autres personnes venant 
pour alïaires concernant le service du chenu n de fer. 

« Ne seront admises dans les cours de ces gares que les 
voitures venant y prendre ou y laisser leur chargement et 
celles des personnes ci-dessus mentionnées. 

« Airr. 10. — Pour le stationnement, le chargement et le 
déchargement, les voitures se placeront le long des quais ou 
des voies de déboi d, de la manière et sur les points qui seront 
déterminés par la compagnie. 

« Art. 11. — Les animaux, à l'arrivée ou au dépari, devront 
entrer ou sortir par la barrière désignée par le chel' de gare« 

« L'entrée des gares, pour les animaux, ne peut être requise 
par les expéditeurs qu'unè demi-heure au plus avant le 
moment où doit commencer le chargementé 
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« 11 est interdit dlntroduire dans les gares des animaux 
vicieux, dangereux ou malades qui pourraient compromettre 
la sécurité publiijue ou la santé des autres animaux à trans- 
porter par le chemin de fer. 

TmiB lit, — UisrocftioM ofaiÉiàuw. 

« Abt. i2. — Après le coucher du soleil , toutes les voitures 
qui entreront dans les gares ou stations devront être éclairées. 
« Art. 15. — Toute infraction au présent arrêté rendu en 

exccufion do l'article 1*' susvisé de rordoniiaiice du 15 iio- 
vnnl)i(' 1.S40, sera répriruéc conforméineiU à l'article 21 delà 
lui du 1 juillet 184;). 

« Aat. 14. — Notre airètê ^ou nos arrêtés) du... réglant la 
police des cours des gares et stations dans le département 
de... est rapporté (ou sont rapportés). 

« Sont également rapportés tous ari'étés antérieurs concer- 
nant radniission des voitures publiques, voitures à volonté, 
couiini.ssiojiiiLnres, elc. , dans lesdiles con ! - 

« Art. 15. — Le présent arrêté sera soumis à Tapprobatiou 
de Son Ëxcelleiice le ministre de Tagriculture, du commerce et 
des travaux publics. 11 sera constamment afliché, aux frais de 
la compagnie, dans les çours des gares et stations et dans les 
salles d*attente. 

« Art. 46. — Les commissaires de surveillance administra- 
tive, les agents asserinenlt' s de la compagnie et la gendarriicrie 
sont chargés, chacun eu ce (pii le ( (nicerne, de Texécution du 
présent arrêté, dont ampliation sera transmise à l'ingénieur 
eu chef du contréle, au directeur de la compagnie et au com- 
mandant de gendarmerie. 

« Le présent arrêté a été approuvé par décision de Son 
Excellence le ministre de ragricultui'e, du commerce et des 
travaux jtuldics en date du...» 

lBi|H>rtan«c de» «erviveti •cec»»oirc». — i<eb Sei'vices aCCCb- 
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suiiTs élablis dans les gares de voyageurs ont une Ues-grandc 
imporlance. lis compreTinciiL des orniiibus pour le transport 
dans la ville voisine, des voitures pour la réexpédition des voya- 
geurs dans toutes les directions importantes, des fourgons 
pour la distribution des bagages et des articles de messagerie* 
L'action des chemins de fer se prolonge ainsi sur une grande 
étendue du territoire ; et le nombre des voitures publiques 
établies sur les routes qui aboutissent aux gares, dépasse de 
beaucoup colui des voitures que les chemins de 1er ont pu faire 
disparaître. 

Comme le réseau des chemins de fer s'accrott chaque année, 
le nombre des services de réexpédition à grande distance 
diminue, mais le nombre des omnibus et des services à petite 
distance va et ira toujours en croissant. 

Dans plusieurs villes, les omnibus appai Uennent à des 
liolcls, et l'aiguillon de la concurrence fait que souvent 10 ou 
i2 voitures se trouvent à une gare pour emmener quelques 
voyageurs ; mais les propriéta res de ces voitures ne se soucient 
que des voyageurs qui se rendent à leurs hôtels , et les 
habitants des villes sont souvent fort mal desservis. Sur plu- 
sieurs points du territoire, les conseils municipanx se déci- 
dent à encourager, par des subventions, la création de ser- 
vices indépendants des hôteliers et des aubergistes, et dont 
les itinéraires sont tracés en vue des véritables intérêts des 
populations. 

Le tableau ci-aprés indique le nombre des voyageurs trans- 
portés par les correspondances établies par la compagnie des 
chemins de fer de l'iilst dans une période de 1 1 années, de 
1855 à 1865. L'établissement de services ai)sulimii;iil indépen- 
dants des compagnies ne permet plus de continuer cette sta- 
tistique : 
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21 
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845.077 


1.021.9241/2 


1865 
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31.8S8.410 


40 
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Si, comme cela est cerluiii, les autres réseaux ont obtenu des 
résultais analogues, on peut conclure que les services acces- 
soires ont à transporter, chaque année, en France, 7 à 8 raiUions 
de voyageurs, et un tel chiffre mérite de fixer Tattention. 

La situation des gares de voyageurs à Paris n'est pas exacte- 
ment la niciiic que celle des gares de province : Tenlèveinent 
des voyageurs est assuré soit par des services d'omnibus établis 
par les compagnies, soit par les voitures de place ou de remise. 
Des arrêtés rendus par le préfet de police fixent dans l'intérêt • 
de l'ordre public les places que peut occuper chaque nature de 
voitures. 

Enan, dans certaines villes, les maires ont autorisé la pré- 
sence, dans les '^'drcsj d'un certain tiombre de facteurs qui 
offrent leurs services aux voyageurs pour le transport des 
bagages. U serait regrettable de voir un jour ces facteurs se 
grouper en corporation aussi redoutable au public que l'é- 
taient les rigues ou syndicats des portefaixi à L|on» èAvignon^ à 
Arles. 
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THAIK8 DB PBTITB VITESSE. — TBAMSPOBT MB SMClIAHMSES 
ET DES BBSnm, — OBOAHIBATIOfl 0*0118 OIAHDB «iRB M HABCHAHDISCS 

A PAR». — TEAiKS NIITBS. 



par les chcndiu de fer. 
Ulmenations dcM objet» à trantiporter. — <«abarit)ii. — Les 

chemins de fer acceptent toutes les marcliandises qui leur 
sont confiées, et ils ne font exception que pour les objets qui 
ne pourraient pas passer sous les ouvrages d'art construits par- 
dessus la voie. On établît, à cet effet, dans chaque grande gare, 
un châssis en fer, désigné sous le nom de gabarit de charge- 
menty et dormant la forme du plus grand chargement qu'il est 
possible de plnc<T sur ini wagon plat. Le gabarit est nattirellc- 
nicnt un polygone inscrit dans la figure qui représente Touvrage 
dont les dimensions^ par^lessus la voie, sont les plus faibles. 
Il faut laisser, entre le pn^ du gabarit et le profil de cet ou- 
vrage, un jeu de 10 à 15 centimètres pour parer aux inconvé- 
nients qui résulteraient, soit d'un déplacement du chargement 
des wagons en marche, sont d'un relèvement accidentel des 
voies. 

On conçoit dès lors l'influence que les dimensions restreintes 
d^un seul ouvrage d'art exercent sur tout un réseau. Il faut que 
le gabarit des chargements qui sont appelés à circuler sur ce 
réseaui obéisse à ce profil restreint, et les grandes dimensions 
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UonncL'b a tous k's autres ouvrages d'nrl devieunenl en partie 
inutiles. Les compagnies ont pu modilier les dispositions 
d'un certain|nombre d'ouvrages d'art anciennement construits, 
et diminuer la gravité des inconvénients que nous venons de 
signaler; mais on n'a pas pu et on ne pourra jamais, à moins 
de sacrifices immenses, arriver à l'égalité absolue des gabarits. 
Ainsi, les cliemins de fer du Nord, de rivst, de Paris à Orléans, 
à Tours, à Bordeaux, construits sous l'empire de la loi du 
i 1 juin 1842 et des cahiers des charges édictés à l'occasion de 
cette loi, n'ont, pour leurs souterrains et leurs ponts par-des- 
sus la voie, qu'une largeur de 7 métrés 40> tandis que la plus 
grande partie du chemin de fer de Paris à Lyon, la ligne de Pa- 
ris à Mulhouse et un grand nombre de sections nouvellement 
construites, ont, pour les mêmes ouvrages, une largeur de 
8 mètres cnli e les eulées. 

Le chemin de fer de Ceinture, à l'aide duquel les cinq grandes 
compagnies qui aboutissent à Paris échangent leurs wagons, a 
dû nécessairement avoir un gabarit minimum applicable à 
tout le réseau français^ et que les compagnies ont dû accepter; 
dans certains cas, cependant, elles ont intérêt à transborder 
les marchandises, et plusieurs grandes <rares ont deux gaba- 
rits, un pour le chemin de Ccailure, uu pour le réseau dont 
elles dépendent. 

WBffoaa MMpiéM. — La nécessité évidente de se confor- 
mer, pour les dimensions transversales d'un objet à transpor- 
ter, au profil du gabarit, laisse en quelque sorte disponible le 
troisième élément du volume d'un corps, la longueur. Cette 
longueur est Ii iImI lu Uciiirni deliuie par ia longueur du véhi- 
cule ; mais il est exlrémemcnl facile de dépasser celle limite en 
employant pour un même chargement deux, trois ou même 
quatre wagons ; un n'est arrêté, à cet égard, que par la néces- 
aïié d'inscrire un chargement rectiligne dans les courbes que 
présente la voie à parcourir. On a fait disparaître en partie 
celte dillGcullc en rendant le chargement indépendant du chàs- 
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sis du wagon cl en le faisant reposer sur une traverse mobilo 
autour d'un axe vertical ; un wagon fonctionne par rapport à 
Tautre comme l'avanl-train d'une diligence par rapport au train * 
d'arrière : le chargement reste recliligne, et les supports s'ins- 
criyent dans les courbes. 

On a pu, à l'aide de wagons ainsi accouplés, duniïcr au Iiuun- 
port des grands i)ois sur les chemins de ter une importance 
considérable; plusieurs compagnies françaises et étrangères 
reçoivent maintenant des bois qui ont 5G mètres de longueur. 

^iwartiiM *m puéê. — Âprès avoir limité à 5^000 kilogrammes 
le chargement d*un wagon, toutes les compagnies fran- 
çaises sont arrivées au chiffre de 10,000 kilogrammes, qui 
détermine ainsi le poids maximum des colis indivisibles rpii 
peuvent leur rtre remis; mais le cahier des charges n'a ])as dé- 
passé le ciiifire de 5,000 kilogrammes. L'article 40 limite à cet 
égard les charges imposées aux compagnies ; il est ainsi conçu ; 

« Art. 40. - Les droits de péage et les prix de transport dé- 
terminés an tarif ne sont point applicables à toute masse indi- 
visible pesant plus de trois mille kilogrammes ( 5,000 kilogr.). 

« Néanmoins, la compagnie ne pourra se refuser à trans- 
porter les masses iiidivisibles pesant de trois mille à cinq mille 
kilogrammes ; mais les droits de péage et les prix de transport 
seront augmentés de moitié. 

4c La compagnie ne pourra être contrainte à transporter les 
masses pesant plus de cinq mille kilogrammes (5,000 kilogr.). 

« Si, nonobstant la disposition qui précède, la compagnie 
transporte des masses indivisibles pesant plus de cinq mille 
kilogranuMj's, elle devra, peiulaiit trois mois au moins, accor- 
der les mêmes facilités à tous ceux qui en feraient la demande. 

« Dans ce cas, les prix de transport seront fixés par l'admi- 
nistration, sur la proposition de la compagnie. » 

Les tarifs de toutes les compagnies contioinent Pindication 
des condilions auxquelles sont acceptés les colis d'un poids de 
plus de 5,000 kilogrammes. Ces conditions consistent habi- 
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luellemenl en une certaine majorai ion du prix de transport 
stipulé pour les colis d'un poids inférieur à 5,000 et h 5,000 ki- 
logrammes. Pour des marchandises de peu de valeur, comme 
la pierre de taille, aucune compagnie ne perçoit de majora- 
lion; les compagnie» désignent, en outre, celles de leurs gares 
dans lesquelles ces masses indivisibles peuvent être acceptées. 
On conçoit, en effet, qu'on ne saurait leur imposer Tobliga- 
tion d'nvoii partout des engins capables de soulever ces poids 
exceptionnels. 

Ofe|«t« mjmut éem dlsMaalMM «■ dies poldai excepllomels. — 

On présente quelquefois aux compagnies des objets d'une di- 
mension et d'un poids tout à fait exceptionnels, et qui ne 
peuvent être chargés sur les wagons ordinaires. Les compa- 

•(nies font alors, après entente avec les propriétaires de ces 
objets, tniisi ! iiii i' «li s wagons en rapport avec les formes ou lo 
poids des objets à transporter. On a pu ainsi accepter des 
plaques tournantes de 5 métros de diamètre que Ton charge 
sur des chevalets inclinée, des hélices que l'on place sur des 
arbres suspendus entre deux wagons, des blocs métalliques 
de 20 à 25,000 kilogrammes posés sur des wagons h quatre 
essieux. 

Ou est arrivé, par ce moyen, h accepter el à tiaii'^porler des 
objets dont le déplacement eût été pour ainsi dire iuipossiblc: 
la seule précaution à prendre, une fois le cbargemeni opéré, 
est de marcher lentement, de manière à éviter les secousses qui 
occasionneraient des dérangements auxquels on ne pourrait 
porter remède en pleine voie. 

Transport d objetw en %r«c. — On désigne SOUS \o IXOm (lo 

marchandises en vrafine on en vrac des marchandises qui ne 
sont protégées par aucun emballage. Les chemins de Ter re- 
çoivent chaque jour des quantités considérables d'objets en 
vrac que les anciennes entreprises de roulage n'acceptaient 
qu'avec des emballages très-coûteux. 
On est ménie arrivé u construire des wagons-citernes pour 
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le transport des engrais liquides et des goudrons ; mais cette 
spécialisation des wagons entraîne tant de sujétions qu'il est 

douteux qu'elle prenne un grand développement. 

Chmrge noyenne des wafoitB. — NouS avons VU que la 

chai^ge maxima des wagons avait (l'té généralement portée à 
10 tonnes. U ne faut pas confondre ce tonnage avec celui de la 
charge moyenne qui est l)eattCoup moindre, et qui ne dépasse 
pas 4à 5 tonnes sur tout le réseau français. Ainsi que nous le 
verrons en parlant des tarifs, les courants commerciaux sont 
loin d'avoir, sur une même ligne, la môme intensité dans les 
deux sens ; tous les wagons qui parlent d'une houillère re- 
viennent à vide à cetlf» Iionillère, cl, sur un cheuiin qui n'aurail 
pas d'autre trafic, la charge moyenne serait juste la moitié de 
la charge maxima. 

Bien desciroonslances tendent à diminuer h charge moyenne 
des wagons. Nous citerons en première ligne le morcellement 
rhaque jour plus considérable des expéditions. Quand on ne 
pouvait <'.ompler sur aucun délai dans la remise des murrhuri- 
dises, les entrepreneurs de roulage fixaient eux-niènies les 
délaisqu'ils accordaient au public, et les entrepreneurs de trans- 
port par eau ne connaissaient que le délai moral variant sou- 
vent de un à six mois. Le commerce était donc naturellement 
forcé de faire de grands approvisionnements de matières pre- 
mières : ou faisait venir des hateaux de Ter, de vins, et les 
grands commerçants seuls pouvaient se mettre en rel liions 
avec les producteurs. Les chemins de fer ont changé d'une 
manière radicale cette situation : d'une part, ils exécutent, en 
tout temps et avec des délais fixes, les transports qui leur sont 
remis ; d'autre part, ils permettent à tous les consommateurs 
de s'adresser directement aux producteurs. Un serrurier qui 
ne connaissait autrefois que le dépôt de fer établi tlans sa loca- 
lité, commandera maintenant 10 barres de IVrà une forge située 
à 500 kilomètres de chez lui et les recevra dans la huitaine. La 
même chose a lieu pour toutes les industries, pour tous les 



Digitized by Google 



M8 DE L'EXPLOITATION DES CHEMINS DE FER. 

commerces ; on ne Toit plus, comme disent les gens du métier, 
de grosses parties : ao lieu d*une belle expédition de 500 balles 
de café ou de ris, on a 50 ou 40 expéditions de 10 balles, 

de 20 balles, etc. 

La conséquence de cet état de choses est facile à concevoir 
pour les chemin*; defer. Un wagon pari, de Paris pour Tonnerre, 
complètement charge ; mais, à Brunoy, poul-tMre, il laissera 
500 kilogrammes, 1,000 à Melun, 1,500 à Fontainebleau, 
5,000 à Montereau ; et il roulera jusqu'à Tonnerre, n'ayant que 
le tiers ou le quart de son chargement. Presque jamais, en 
effet, on ne retrouvera dans chacune de ces gares de la mar- 
chandise disponible, on bien on s'exposera, pour Tallendre, 
à des retards qui frapperont la marchandise partie de Paris, 

M— ifcrf moyea die coUs reanln chaque Jour A «m c lwria de fér. 

— On 88 plaint souvent de la perte des colis qui sont confiés 
aux chemins de fer ; mais on ne s'est jamais demandé quel 
était le rapport entre le nombre des colis perdus et le nombre 
des colis remis chaque jour dans toutes les gares d'un grand 

réseau. 

L'appréciation du nombre des colis remis à nn chemin de fer 
est fort dillicile et ne peut d'ailleurs être obtenue directement. 
Les chemins de fer n'établissent, en effet, leurs taxes de trans- 
port que d'après le poids des expéditions, et ne font usage dans 
ce but que d'une seule unité, la tonne de 1,000 kilogrammes et 
ses subdivisions. Dans certains cas, on joindra au poids d'une 
expédition le noinbre des rolis qui la composent : on ilii a une 
expédition de 20 caisses suvoii, de 10 balles étoffe, mais les 
20 caisses ou les 10 balles seront pesées à la fois et ne leront 
que deux expéditions. 

Certaines marchandises ne peuvent être appréciées par voie 
de comptage. Dans un wagon de houilles, de minerais, de 
cendres, de fumier, personne n'a jamais songé à compter des 
colis; dans d aiilre.^, cas, le comptiij^e serait praticable, mais on 
ne saurait non plus l'admettre u cause du temps qu'il exige- 
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rait et des chances d'erreur qu'il comporterait. Jamais, dans 
ilndustrie des transports, on n'a compté combien il y avait do 

bûches, de cornes, dans une expAdilion. On dil un lot de bilches ; 
il y a mt'ino une oxpression si)éciai(^ usitr'C dans les ports de 
mer pour désigner ces marchandises : on dit un grenier bois du 
campôche, un grenier cornes. Enfin, si certaines industries se 
serrent de l*unité du nombre et disent tm mUle de briques, 
de pavés, d'ardoises, les chemins de fer n'ont pu considérer 
chacun de ces objets comme un colis isolé. 

Pour arriver à une appréciiiliori du lioinljn' dos colis, nous 
avons àû procéder par grou|»es et chercJier les bases qui con- 
venaienl ic mieux à chaque groupe. 

Pour les houilles, les rainerais, les bois, les cendres, les 
briques, les argiles, et en général les marchandises qui consti- 
tuent des Chargements complets, nous ayons supposé que 
chaque wagon chargé de 5 à 10,000 kilogrammes constituait 
un colis. 

Pour les marchandises telles que les céréales, les vins on 
caisses, en paniers ou en tonneaux, les cafés, les riz, les co- 
lons, nous n'avons eu qu'à tenir compte des habitudes commer- 
ciales. » 

Enfin, pour les marchandises en général, nous avons fait, à 
plusieurs reprises, compter dans une grande gare le nombre 

de colis qui composaient les expéditions de la journée, et nous 
en avons déduit des moyennes sinon exactes, au moins accep- 
tables. Ces moyennes sont les suivantes : 

Amidon, le fût 450 kilog. 

BoÛsonSy panier de 25 bouteilles de Champagne. . * . 55 

— p:niîpr de 50 boufeilles (.II] Champagne. . . . . HO 

— tais>t; lie 2;» Itouicillei. de Champagne avec sable. 65 
• — caisse lie 50 bouteilles de Champagne avec sah\e. 130 

— vin de Bourgogne ou du Midi, la pièce. . S50 à 'àlO 

— Tin de Bourgogne ou du Midi, eo deuUe an. . 500 

— vin du Nidî, demi-muid. 010 à 080 

— vin de Bonleaux SOO â 300 
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Boissons, Tînaigre, double hectolitre 250 kilog, 

— alcools 600 à 660 

— bière, 50 litres 67 

— — TOIilres 96 

— — 751ilres 101 

— — SlKliee. 106 

— — 97 litres. 139 

Cafi^ le sac selon les proTenances 59 à 75 

— le boucaut 480 îi 5i0 

Cslioois, le paquet de cinq pièces érrues.. • . . à 50 

— la h?]]e, nprès blancbimenU ; . . . . lôO à 190 
Céréaies, larme, le sac iOl. 159 

— blé, le sac 101, 120 

— avoine, le sac 75i 89 

— son, le sae. . 50, 75, 89 

— issues, le sac 75, ISO 

— luzerne, colza, le sac.. , 100 

Tharbons de bois, le sac 50 à 60 

Coton<i, la balle d'Amérique 200 à 21U 

— la balle de l'Inde 142 

— la balle de l'Inde 185 

Guano, le sae 89 à ''09 

Glucose, le faoïil 500 

Huiles, poids très-variable 50 à 500 

Harengs, 1^, 1/1, 12 baril 17, 55, 70, 145 

Houblon vert . 1i h:ille 75 à 90 

— sec, la iKdle. ... * * ' • ''O 

Imprimés, la balle 190 h 150 

Laines, la balle l.ivée à froid 115 à 130 

— la balle, suint trAniérique 850 à 380 

Papiers pour impression, la balle US 

— pour tentures, le paquet 35 

PeauK fraîches, en paquets. 15 à 

Peaux sèches, isolées. 15 à 18 

— en pnqiiel .•«... 75 

— en balles d'Amérique 380 à 450 

S4'l en s.tc 101 

Sucres en s^acs 101 

la barrique 500 à 1,000 - 

Savon de Marseille, la eusse simple. .....«•>. 15<> 

— la caisse double 299 k SOS 

Tabac, la balle, brut 590 

Matières prt'iiiif^res non dénommées, en moyenne. , • . 100 
Produits fabriqués non dénoumési en moyenne. . • • 50 
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£d appliquant ces moyennes aux chemins de fer de l'Est, 
de rOuest et d'Orléans, on trouve que chacun deces chemins a 
reçu en 1865 : 



Si nous admettons qu'il s'écoule une moyenne de 6 jours de- 
puis le moment où les colis sont remis à la gare de départ 
jusqu'au moment où ils quittent la gare d'arrivée» on voit que 
chaque compagnie a constamment dans ses wagons ou sur ses 
quais de quatre à cinq cent mille colis. 

Sur ces 50 millions de i olis, reçus en 1805, la compHtmie de 
1 Est m a perdu 600 ; toutes les compagnies obtiennent des 
résultats sembln[)k>s, et nous ne pensons pas que Ton puisse 
espérer un plus faible rapport entre le nomhre des colis per- 
ilns et le nombre des colis reçus, un mr emqwmtennUe. 

g 2. ~ Oi^aiiintioa d'aile grande gare de marciundiaes à Paris. 

Nous l'avons dit dans le premier chapitre de ce Cours, le 
transport des marchandises a pris sur les chemins de fer un 
développement tout à fait imprévu. Aussi les dispositions 
arrêtées au début pour les gares destinées à recevoir ce trafic 
dans les grandes villes ont-elles été insuffisantes. Presque par- 
tout on a dû faire des additions, des agrandissements coûteux, 
et on peut prévoir le moment où, malgré ces dépenses consi- 
dérables, les gares actuelles deviendront trop petites si on ne 
modifie pas, d'une manière complète, la législation qui autorise 
le séjour presque indéfini des marchandises en gare, et trans- 
forme, ainsi que nous le dirons plusieurs fois, les gares en docks 
et en entrepôts. 

«t •wfé<m — dto I* Miwpihiiiidaie* — Théorique* 



'Mwa tooTs L*A!iiiii. M. tovn. 



Est.. • 

Or EST. . 



S0,i1C,526 eolis. 82.000 colis. 
i7,797>7'2 49,000 
21,4b3,209 59,000 
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ment, la réception et Texpédition d'un colis de roarchaDdisc 
lie présentent aucune difficulté ; maïs les nombres que nous 
avons fait connaître dans le paragraphe précédent montrent 
combien ce problème, si facile pour un, deux, dix, cent colis 
môme, so complique lorsiiu'il s'agit de milliers de colis remis 
chaque jour dans une grande gare pour deux ou trois cents 
destinations différentes. Sous peine de confusion, toutes les 
opérations doivent être scindées. 

La réception comprend alors le pesage, la reconnaissance, 
l'enregistrement de la marchandise et Ta ppli cation de la taxe 
du transport. 

L'expédition comprend la répartition dos ( (dis sur les quais, 
leur chargement dans les wagons et la lorniation des trains. 

P«Mi«e êem MMFdiMidiM». — Lorsque les voitures qui amènent 
des marchandises dans une gare de départ contiennent soit 
des marchandises en vrac, soit des marchandises pouvant être 
groupées pour former une seule expédition, le pesage se fait 
sur un pont à bascule ; le poids remis an chemin de fer résulte 
de la dinérence entre les deux pesées tuiles avant et après le 
déchargement. 

S% s*agil,au contraire, de colis de détail ou de colis compo- 
sant une même expédition, mais de nature différente , tout 
doit être déchargé à quai et pesé sur les bascules. 

B«eMiMdM«M «c réMvm. — Les tarifs des compagnies 
dépendant de la nature des marchandises, cette nature doit 
l'aire Tobjet d une t oiislaUUiou régulière. Le plus souvent, pour 
les marchandises emballées, les compagnies acceptent la dé- 
claration qui leur est faite, sans abandonner toutefois leur 
droit de vérification. La constatation a lieu au moment du pe- 
sage; on examine en même temps, devant Texpéditeur, si le 
colis présenté remplit les conditions commerciales, au point de 
vue de remballage, de ce que l'on nomme le eonditiotmement 
extérieur. Si une caisse sonne la casse, si un sac laisse échap- 
per du grain, si un tonneau a un manquant ou un creux, (ui 
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note toutes ces circonslaDti's, et mpntioiMM! osl a( rL|)[éf par 
reipêUiteur sur une pièce qui accompagnera la marchandise 
pendant la durée du transport. L'cusemble de ces opérations 
constitue la recinmaissanee delà marchandise. En négligeant de 
les accomplir, les compagnies encourraient une grande res- 
ponsabilité, parce que Tabsence de réserves au départ donnerait 
au destinataire le droit d'exiger le parfait conditionnement de 
la marchandise qui lui est présentée. 

Enrcftsiremeat et mf§tÊmmÉhm de la (axe. — Déboiars. — Muni 

des différentes pièces qui établissent le poids, la nature^ le 
conditionnement , le lieu de destination de la marchandise, 
Texpéditeur se présente au bureau dans lequel on efîectue 
Tenregistrement et rapplîcafton de la taxe de transport d'après 
le tarif demandé par l'expéditeur. îSi le transport doit être lait 
eu port payé, Texpéditeur acquitte à l'avance le montant de ce 
port; si, au contraire, le transport doit être fait en port dû, 
mais accompagné de ce que Ton appelle un débours, la gare 
paye à Fexpéditeur le montant de ce débours qu'elle ajoute à la 
taxe à recouvrer sur le destinataire. « 

Incidemment, nous dirons que ces débours donnent souvent 
lieu à de vives cuiitestutions au muaient delà remise du colis 
au destinataire, ce dernier se refusant à payer «ne somaie qu'il 
considère comme une aggi avation de taxe que les compagnies 
entendent percevoir indûment à leur proUt. Les compagnies 
(le root rindique) ne réclament que la restitution de ce qu^eUes 
ont débauné et payé à l'expéditeur au moment de la remise du 
colis. Ces débours représentent habituellement des rémunéra- 
lions (rés-légitimement dues, un eni!»aliage, uncainidiinnge, un 
port en deçà du chemin de fer, uu droit de magasinage dans 
un entrepôt public ou privé, une commission; mais, quelque- 
fois aussi, ces débours sont peu justifiés, et les expéditeurs ne 
sont pas toujours en mesure de renseigner les destinataires 
sur la légitimité de leurs demandes. 

■dpftritita de la iMwhwBilm mm Im «aata, e( dÊÊUtgeaÊtm 
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êmmm le» wagwM. — Les opérations qui précèdent une fois ac- 
complies, la marchandise a passé des mains de son premier 
détenteur aui mains de la compagnie) et ccUe^ en est devenue 
responsable; elle doit par conséquent veiller à sa conservation 

sur les quais, à sa répartition aux points convenables, enfin au 
chargement dans les wagons avec les iiiarLliaudibt;> ayant lu 
môme destination, ou au moins suivant la même direction. 

Le chargement dans les wagons n'est pas une opération lia- 
nalc; il n'exige pas les précautions, Tart même, déployés par 
les janciens ronlagistes pour placer sur une charrette des char- 
gements ({ui avaient deux fois la hauteur des ridelles . mais il 
n^cn doit pas moins (Hi e l'ail avec heaiicuup de soin, et il con- 
stitue unvéritaldc arriiuagcexi^^eaiit, dans certains cas, l'emploi 
de paille, de culcs et autres objets destinés à bien assujettir les 
colis les uns contre les autres. Ces soins sont d'autant plus né- 
cessaires que les colis remis aux cliemîns de fer ne sont pour 
ainsi dire plus emballés : un meuble, revêtu d^une enveloppe 
en papier gris assujettie avec deux ficelles en croix, est réputé 
cuiballé ; des tissus précieux sont sous toile, sans caisse ni 
paille, etc., etc. 

Dans certains cas prévus ))ar les tarits, les marchandises sont 
chargées directement par les expéditeurs; mais cette exception 
s'applique plus habituellement aux matières premières que 
reçoit Paris qu'aux produits fabriqués que cette grande ville 
expédie. Les compagnies ne peuvent admettre d'ouvriers étran- 
gers sur leurs quais, et à Paris elles effectuent la plus grande 
partie des chargements. 

VanurtlM «c» tralm». — Voic« 4m départ. — LeS WagOHS 

chargés sont conduits par des hommes et le plus souvent par 
des chevaux de manœuvre, soit sur des voies d^attente en de- 
hors des quais^ soit sur les voies mêmes affectées au départ des 

trains. Le chapitre relatif à l'emploi du matériel roulant fera 
connaître les règles n observer poui' la composition des trains 
uu point de vue de 1 exploitation commerciale. 
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Arrivée et délivrance de la marcbaadlae. — NoilS n'avonS pas 

besoin de dire que l'arrivée et la délivrance de la marchandise 
comportent, à cause du nombre des colis remis chaque jour 
au chemin de fer, des détails en tout semblables à ceux indi- 
qués par le départ, et que complique encore le droit reconnu au 
destinataire de laisser sa marchandise en gare pendant plu- 
sieurs jours. L ai rivée comprend donc les opérations sui- 
vantes : 

Décomposition des trains et triage des wagons ; 

Avis à donner au destinataire ; 

Magasinage, opérations accessoires. 

fUiiiM «M «rafaM et ttiasQ ém mm^mm* — Les conve- 
nances du service des voyageurs ne laissent pas aux compagnies 
toute laùLude pour tracer les marclies des li aiiii, de marchan- 
dises, et ceux-ci ne peuvent arriver à l'aris qu'aux heures 
laissées libres par les trains de voyageurs ; le nombre des 
trains de marchandises qui arrivent la nuit est donc générale- 
ment considérable. Ces trains doivent être garés rapidement 
en dehors de la voie principale, et ce n'est que sur les voies 
de garage qu'ils peuvent être repris et décomposés pour 
que chaque wagon soit amené au lieu où il doit être dé- 
chargé. 

L'immense variété de marchandises amenées par le» clie- 
mms de fer a conduit toutes les compagnies à diviser leurs 
gares et à attribuer des espaces distincts aux diverses classes 
de marchandises. On conçoit que la houille, les pavés, les bois 
de construction, etc., ne peuvent pas être mélangés avec les 
tissus, les céréales, cic. Il faut donc décomposer les trains 
pour cuiiduire rha([ue nature de marrliandise au lieu de dé- 
chargement qui lui est assigné. Ces manœuvres oui pris tant 
d'importance que plusieurs compagnies ont jugé utile de créer 
en dehors de Paris des établissements spéciaux dans lesquels 
s'exécutent ces décompositions ou débranchements. Tous les 
wagons conteuani des marchandises de même nature sont alors 
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remis ensemble pour être amenés à quai par un seul train qui 
les y conduit directement. 
Les gares présentent, an sujet du déchargement, deux grandes 

iiivi:?iuns : les cours sillonnées de voies accessibles aux voitures, 
les quais couvei Is ou découverts. 

Les cours reçoivcal les combustibles, les matériaux de cou- 
struction, planches, pavés, grands bois, les tuiles, les briques 
et, en général, toutes les marchandises qui peuvent passer du 
yngon sur une voiture sans faire Tobjet d'une reconnaissance 
minutieuse. 

Sur les quais, au contraire, on dépose Ici. iiKircliandiscs 
({ui doivent être comptées, véridécs, reconnues avant la livrai- 
non* 

s. — Trains de petite viicsa*. 
La thmrge dem train» n'eut Hmllée qve |Mir la painMine^ de» 

BiacbiBCM. — Nous avons, en pai lant du service des voyageurs, 
montré que, pour donner satisiaction aux besoins très-divers 
du public, on avait dù organiser des trains inarcbant à des 
vitesses très-différentes. Pour le service des marchandises, au 
contraire, le public, en France, met en première ligne la 
question du bon marché. Il réclame bien aussi la vitesse, en 
invoquant Texeiuple des chemin.^ iin^^lais; mais si on objecte • 
que cette vitesse se paye, et se paye loi l clier, la (pieslion de 
rapidité disparait et s'etïacc complètement devant celle du bas 
prix des transports. On ne peut évidemment réaliser ce bon 
marché qu'à la «condition donner à chaque machine toute 
la charge qu'elle peut remorquer, en adoptant d'ailleurs les 
vitesses que comportent le tracé et surtout le profil des lignes 
à parcourir. Nous avons, dons le Cours de niacbines à v ci|)eur, 
indiqué la nature et riniporiauce de résistances diverses que la 
machine locomotive doit vaincre; et nous avons montré qu'à 
mesure que s'élevait la déclivité des lignes à parcourir, l'aug- 
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iiienlation de n'^sistancc duc i\ la gravilé s'élevait, eu quelque 
sorte, propoi tiutiiiellL'int'iiL • 

Toutes les fois qu'une ligne de chemin de ter présente sui* 
un point de son parcours un profil exceptionnel, il en résulte 
une double difficulté : si on donne & la machine une charge en 
rapport avec ce que nous appellerons la partie normale du tracé 
et du plan, la machine ne pourra franchir la rampe excep- 
tionnelle; si au contraire on règle la charge de façon que 
la machine franchisse la rampe exceptionnelle, on n'utilisera 
pas la force de la machine pendant la plus grande durée du 
parcours. 

On peut, il est vrai, en réduisant la vitesse de la machine, 
augmenter sa puissance, mais il y a des limites qu'il importe 

de ne pas dépasser. Quand un train marche très-lentement, les 
résistances accidentelles dues au patinag'e, à rélal de la voie, 
peuvent acquérir une importance considérable : lancé à 2j ou 
50 kilomètres à Theure, un train surmontera sans aucune 
dilficullé une résistance que ne pourra vaincre un train se 
traînant à 12 ou 15 kilomètres à Theure. Il importe donc de 
ne point diminuer outre mesure la vitesse des trains, et mms 
pensons qu'il convient de ne point descendre pour la vitesse 
normale de inarciie au-dessous de 18 à 20 kilomélres. 

fiwage de* Mas #b mardi— dlwwi. ^ Nous n'avons pas 

besoin de dire que, pour le service des marchandises, il im- 
porte de faire les réserves que nous avons formulées pour le 
service des voyageurs, et de distinguer la vitesse de marche de 
la vitesse effective. Les trains de marchandises ont h faire des 

manœuvres dans les stations, soit pour prendre, soit pour lais- 
ser des wagons ; les colis de détail doivent être chargés dans 
les fourgons ou retirés de ces fourgons, et la durée de l'arrêt 
est pins considérable que lorsqu'il s'agit des voyi^eurs. Mais 
une autre cause vient augmenter bien plus encore la diffé- 
rence qui existe entre la vitesse de marche et la vitesse effec- 
tive des trains de liiarcliandises. jNous voulons paiici de ia 
I. 17 
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nécessilé où se trouvent ces trains de se garer sur des voies 
latérales pour laisser passer les trains de voyageurs; ces dv.i- 
niers mêmes se succèdent quclquetois si rapidement, que les 
trains de marchandises sont obligés de rester garés pendant 
plusieurs heures. 

La fixation des garages et leur durée sont soigneusement 
étudiées dans tous les tableaux de service des compagnies, et 
celte inégalité dans les vitesses complique d'une manière sin- 
gulière i'organisalion du service des trains sur un grand 
réseau. 

Pour les lignes d'iine grande longueur^ un train de mar- 
chandises est obligé de se garer plusieurs fois. Nous citerons 
les exemples suivants : 

TBAM DB SniASBOVBG A PAR». 

Vitesse de marche, 15 à ôO kilomètres selon les profils; 
Départ de Strasbourg : I h. 20 m. du matin; 
Arrivée à Paris : 6 h. 35 m. du soir le lendemain; 
Durée dn trajet : 41 h. 15 m. 

La vitesse etiective n'est ^e de 12 kilomètres a 1 iicurc, mais 
le train se gare : 

1 11. 15 m. à LuQéviile, pour laisser passer 2 trains de^voya- 
geurs ; 

5 h. 55 m. à Nancy, pour laisser passer 7 trains de voya- 
geurs ; 

50 m. à Frouard, pour laisser passer 1 Irain de bestiaux : 
1 h. 5(1 ni. à Toui, pour laisser passer 3 trains de voya^^eurs 

et 2 de bestiaux ; 
1 h. 11 m. à Commercy, pour laisser passer 2 trains de 

voyageurs ; 

48 m. à Ghtllons, pour laisser passer 1 train de voyageurs ; 
1 h. 5 m. à Epernay, pour laisser passer 5 trains de voya- 
geurs; 
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55 m. à Meaux, pour laisser passer 1 train de voyageurs ; 
1 h. à Lagny, pour laisser passer !2 trains de voyageurs; 

L'ensemble des garages représente 12 li. i7 m. c'esl-à-dire 
le tiers de la durée du trajet ; ces «jnraizps sont nécessités par 
. la présence de 22 trains que le train de juarcliundises, cité 
pour exemple, doit laisser passer devant lui. 

TftAiiiS 1>E fAHi» À MJHQÏ. 

Vitesse de marche : 15 à 5U kilomètres, selon lesprotils; 
Durée du trajet : 27 h. 5 m. ; 
Importance des garages : 5 h. 18 m.: 
Vitesse effective : 13 kilomètres à l'heui'e. 

Sur le chemin de Paris à Marseille nous trouvons, dans les 
tableaux de marche des trains, des garages qui s'élèvent à 
5 h. 16 m., 6 h., 9 h. 57 m., 8 h. 59 m.; 

Pour des trajets dont la durée est de 13 h. 4U m., 24 li. 45 m., 
50 h. 26 m. 55 h. 50 m.; 

Ce qui réduit les vitesses de marche de 25 kilomètres à des 
vitesses effectives de 11 kilomètres 33, 14 kilomètres, 11 kilo- 
mètres 50, et 15 kilomètres. 

Sur tous les réseaux un lencontrei ail les niémes faits et les 
mêmes sujétions. Un pourra trouver, peut-être exagérée la durée 
assignée à un garage effectué pour laisser passer un seul train) 
et on ne comprend pas comment quelques minutes ne suiBsent 
point pour effectuer cette opération. Il convient de remarquer 
tout d^abord que le garage sur les lignes à double voie s'effectue 
toujours par refoulement. La machine doit donc dépasser 
Taiguille de toute la longueur du train avant de commencer la 
manœuvre, manœuvre qui ne peut s'effectuer que lentement. 
Pour que les garages pussent s'effectuer directement, il fau- 
drait aborder les voies par des aiguilles en pointe^ et tious 
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avons va qu'elles étaient proscrites sur les lignes & double 

voie. 

En second Heu, la jaarclie des trains de marchandises peut 
être retardée pai- de nombreux incidents, cl il faut que, même 
en cas de retard, ils aient le temps d'arriver au point sur lequel • 
ils doivent éviter un train de voyageurs ; sans cela le moindre 
événement de route survenant à un train de marchandises se 
transmettrait au service des voyageurs. 

Enfin, un train de marchandises est souvent forcé de se garer 
dans une station, bien que le train de voyageurs soit encore 
à 40 ou 50 minutes derrière lui, parce que cet intervalle de 
temps ne lui suffirait pas pour gagner la première station en 
avant. 

ivmtu ■■ppiénjMiMtof. — Le tonnage des marchandises à 
transporter est loin de se répartir également dans toute la 

durée d'une année : le conunerce ne fait plus d'approvisionne- 
ments à Tavance, il semhlc vivre au jour le jour, et compte 
sur les chemins de fer pour lui fournir à jour fixe les matières 
premières et le combustible. Personne ne comprendrait au* 
jourd'hui la situation commerciale d'un pays réduit à s'oc- 
cuper de ses a))pi ()visionnements longtemps à l'avance, et 
cependant, il y a bien peu il années, cetle situation était la 
nôtre. « Quant aux fleuves, écrivait il y a trente-cinq ans 
M. Michel Chevalier dans son beau livre des intérêts matériels 
de la France^ il suffisait à la plupart des besoins des manu* 
factures ou du négoce que les bateaux pussent y circuler 
pendant la moitié de Tannée et de temps en temps aux crues 
d'orage. Les manufacturiers et marchands s'approvisionnaient 
une fois l'an de matières premières et de ])r()dnits. l/on n'était 
pas rigour^^ sûr les échéances, Ton s inquiétait peu des dé- 
/ lais. La main-d'œuvre valait peu, le temps du commun des 
hommes se payait à vil prix, et les retards d'un bateau étaient 
peu onéreux. » 
Il faut aujourd'hui que les chemins de fer joignent, à la 
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puissance de traction qui leur est demandée, une autre qua- 
lité, rélasticitè, si nous pouvons nous exprimer ainsi. Il faut 
que du jour au lendemain, en quelque sorte, la capacité de trac- 
tion d'une grande compagnie varie du simple au double, et que 
tout soit prôt pour répondre instantanément aux demandes du 
commerce. Nous Tavons dit en parlant du matériel^ on a, pen- 
dant IV'té, des milliers de wagons inutilisés, et pendant l'hiver 
aucune compagnie ne semble en posséder assez ; il i'aut que 
l'organisation du service des trains se prête à ces intermit- 
tences. On y parvient en traçant à l'avance des marches de 
trains supplémentaires que le service de l'exploitation peut 
utiliser très-rapidement. Le nombre de ces marches prévues 
doit toujours répondre aux plus larges besoins du trafic. Si, un 
jour donné, toutes les marches tracées pour une ligne sont 
utilisées, on peut être assuré qu'elles ne tarderont pas à être 
insuffisantes, et on doit en préparer de nouvelles. On remédie 
temporairement à ces insuffisances en donnant aux trains une 
double traction ; mais deux machines accouplées ne remor- 
quent pas un poids double de celui qui serait remorqué par 
une seule mnrhine, et on utilise mal leur puissance ; il vaut 
donc mieux multiplier les trains. Sur les lignes à voie unique 
toutefois, le temps fait souvent défaut pour Taccomplissement 
des formalités relatives à la mise en marche des trains supplé- 
mentaires ; on pourvoit alors aux besoins du trafic par Pem- 
ploi de la double traction. La question de la meilleure utilisa- 
tion de la jiiiissancc des machiucs disparaît complètement 
devant la question de sérurilé. 

•ovble traction, machines de renfort. — ToUt Ic monde sait 

comment, dans l'ancien roulage, les voituriers marchaient par 
convoi : quand on avait une rampe ua peu rude à franchir, on 
laissait au bas la moitié des voitures, et l'antre moitié était 

montée avec les attelages doublés, ceux-ci redescendant en- 
suite prendre cp(te seconde moitié. On a ndoplé un sysléme 
analogue pour la traversée des sections exceptionnelles ; seule- 
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ment, au Heu de diviser le train en deux et de le monter par 

fractions avec la même machine, on maintient la composition 
du train ot on attelle une seconde machine soit en tôte avec 
la première, soit en queue, de manière à prévenir les ruptures 
d'attelage. Ces machines sont désignées sous le nom de ma* 
ekmes de rampe ou de renfort ; elles font un service régulier 
et permanent sur un certain nombre de points du réseau 
français. 

■Nvtoioii de« trains de marchandises. — Les trains de mar- 
chandises , comme les trains de voyageurs, se divisent en 
(reins de grand parcours ne desservant que les grandes gares 
d'un réseau, et en trains de parcours partiel. On conçoit, en 
effet, qu'un train contenant des marchandises pour Lyon ou 
Marseille perdrait un temps considérable en route, si, au 
départ de Paris, on Ini donnait des marcliandises à laisser 
dans chacune des gares de la banlieue. Sur tous les réseaux, 
les compagnies ont atTecté des trains à des zones déterminées, 
quelquefois même à une nature de trafic. C'est ainsi que, sur 
le réseau de VEsi^ les fers en destination de Paris sont remis 
à un train de la journée^ les pierres de taille à un autre ; sur 
toutes les lignes les houilles, les minerais sont enlevés par des 
trains désignés. Ces attributions facilitent hermtoiip le travail 
des gares d'arrivée. 11 serait désirable qu'une modification 
insérée dans le cahier des charges permit aux compagnies de 
s'entendre avec le commerce pour Tétude de combinaisons 
qui, au prix de quelques restrictions au départ, réaliseraient 
une grande diminution dans la durée du parcours. En fixant 
des jours et môme des heures pour la remise de la bière, la 
compagnie de TEst a pu donner, aux brasseurs de Strasbourg, 
des trains qui parcourent la distance de Strasbourg h Paris en 
18 heures, et, ainsi que nous le verrons, cette organisation a 
été le point de départ d'un mouvement commercial important. 
L'article 49 du cahier des charges nous parait trop général et 
trop restrictif à la fois : il stipule que « la compagnie sera 
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tenue d'efleetuer constamment avec soin, exactitude et célérité, 
efrsans tour de faveur, le transport des voyageurs, bestiaux, 
denrées, marchandises et objets quelconques qui lui seront 
confiés. » 

il ajoule que « pour les marchandises ayant une même des- 
tination, les expéditions auront lieu suivant Tordre de leur 
inscription & la gare de départ. » 

Nous comprenons bien que deux expéditions de tissus de 
soie, remises le même jour à Lyon, doivent arriver en même 
temps à Paris, — il ne doil v avoir aucune faveur : — mais nous 
ne comprenons pas que deux expéditions, l'une de tissus de soie 
et l'autre de savon, de vins ou de produits chimiques, par cela 
seul qu'elles ont été remises le même jour, doivent aussi arriver 
ensemble. L'article 50 est, du reste^ dans une certaine mesure 
en contradiction avec l'article 49 : les délais sont fixés pour la 
remise de la marchandise à destination, et peu importe l'ordre 
d'expédition si les délais sont observés. Nous pensons qu'on 
concilierait tous les intérêts en disant simplement : Les mar- 
chandises de même naturo doivent être expédiées sans lourde 
faveur dans les délais fixés ci-aprés, ou dans les délais con- 
venus avec les expéditeurs. 

g 4. <— Orgtnîsation du service des marchandises en Angleterre. 

L'organisation du service des marchandises en Angleterre dif- 
fère essentiellement de l'organisation française, et elle peut se 
caractériser en quelques mots : 

Maximum de vitesse imprimé à tous les transports; 

Livraison iumiédiate à domicile des marchandises; 

Founiilun' dtîs wagons, pour les grosses marchandises, par 
les expéditeurs ; 

£nfin, absence absolue déréglementation générale et entente 
entre les compagnies et le commerce sur tous les détails du 
service. 
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BispMitioa des j— — Une gare de marchandises à Lon- 
dres est disposée comme le sont à Paris les gares destinées tu 
service de la grande vitesse. 

« Le matin, grande activité sur le quai d'arrivée ; tout un côlé 

du quai est occupé par les wagons en déchargement, tout raut re 
côlé rempli par des camions prêts à livrer la marchandise à 
domicile. 

« Le soir, à partir de quatre heures, grande activité sur le 
quai d'expédition; tout un côté du quai occupé par les camions 
en décbargementf^t l'autre célé rempli de wagons dans lesquels 
la marchandise va être chargée. 

« Dans le milieu de la journée, il régne nn graml aime, 
les camions font la livraison des marchandises arrivées, et ils 
ne sont pas encore rentrés avec les marchandises pour le dé- 
part. 

« Dans' la soirée, le quai des arrivages est presque vide, le 
matin il n'y a 'que quelques colis sur les quais des expédi* 
lions. )j 

Ces lignes, que nous cmprunlons à un rapport fait à la com- 
pagnie du I^ord français, par un de ses ingénieurs, montrent 
que la marchandise de petite vitesse en Angleterre est, sous le 
rapport des délais et du mode de livraison, traitée comme le 
sont en France les marchandises de grande vitesse, les denrées 
el loiiles les iiiarcliaiuli'-es destinées aux halles cl marchés; 
les eolis ne reslenl sur le quai que h» temps nécessaire à la 
reconnaissance des adresses, marques et numéros, et ils 
passent en quelque sorte du uragon sur le camion, et inverse- 
ment. 

Le séjour des marchandises en gare est une chose absolu- 
ment ineonnue en Angleterre, interdite encore plus peut- 
être par les halii Indes commerciales que par les règle- 
ments. Les in<;énieurs anglais qui visitent nos gares de 
marchandises, sont confondus d'étonnement et ils ne compren- 
nent point la transformation de ces gares en véritables docks. 
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Les chemins de fer, disent-ils, sont faits [lonr transporter la 
oiarcliandise et non pour la conserver. La remise immédiate à 
domicile est donc la règle absolue. Celte remise s'effectue soit 
par les voitures des destinataires qui attendent à la gare Tar* 
rivée des trains, soit surtout par les compagnies ou des entre- 
preneurs qui la représentent, ^ 

Toutes les personnes qui ont visité Londres ont vu les ca- 
mions et les ma^rnifiques attelages à Taide desquels MM. Pick- 
Ibrd et Cie, Chaplin et Hoi rie, répartissent à domicile les mar- 
cliandises arrivées par les trains du matin et recueillent, soit 
chex les négociants, soit dans les nombreux bureaux de ville 
des compagnies , les marchandises destinées aux trains' du 
soir. 

Les f^ares de mareliandises de Londres sont fort restreintes 
comparulivement aux gares françaises, et le service y serait 
impossible si les quais n'étaient pas vidés chaque jour. 

Les quais des gares anglaises différent des quais des gares 
françaises par la multiplicité des appareils destinés à la ma- 
nutention des marchandises. Tandis que nous n'employons les 
treuils et les grues que pour les lourds colis, les Anglais ne 
nranutentioiuient pour ainsi dire aueini colis à la main : les sacs 
de blé, les tonneaux sont saisis par les ehaines des grues et 
-transportés du camion au wagon quelquefois sans toucher le 
sol du quai ; les grues sont mises en action soit par la vapeur, 
soit par Teau, soit par l'air comprimé. Sur plusieurs points, 
les gai es anglaises sont à deux étages; dans la gare du North 
Western Hailway à Londres, les camions arriveid à 5 mètres 
au-dessous des i ails ; on monte et on descend les wagons à Taide 
d'une grue hydraulique. 

L'impossibilité où se trouvent les compagnies françaises d'a- 
grandir leurs gares de marchandises dans Paris les force à 
recourir à des procédés analogues et à établir des ^rares à deux 
étages. On peut voir le ^Tand établissement conslrnit rue de 
Bercy par la compagnie de Paris k Lyon, et celui beaucoup plus 
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modeste établi à La Villette parla compagpie de l'Est; ce der- 
nier ne sert qn'.'i la mnnnleiition des grains, les sacs sont mon- 
tés à Taide de deux machines à vapeur. 

Servtoe «M iraïas. — Les trains de marchandises partent de 
Londres pendant la soirée et la nuit, et ils se succèdent à des 
interalles très-rapprofhés; le matin ils arrivent également à 
la suite les uns des antres ; et comme le service des voyageurs 
est moins chargé lu nuit en Angleterre qu'en Franco, on a une 
plus grande latitude pour rexpcdition des trains de marciiau- 
dises. Il y a pour le service de ces trains une division analogue 
à celle adoptée pour le service des voyageurs : quelques trains 
s'arrêtent aux stations intermédiaires ; d'autres, au contraire, 
désignés sous le nom de trains express de marchandises, des> 
servent uniquement les grandes distances, ne s'arrêtent que 
pour prendr e de Feau et marchent à une vitesse à peu près 
égale à la vitesse des trains omnibus de voyageurs en France: 
la houille elle-même marche à peu près à la même vitesse, et, 
sur certaines lignes, il n'y a pas de marche tracée à l'avance 
pour les trains de houille. Quand une gare reçoit d'un embran- 
chement particulier un train de houille ^es compagnies an> 
glcuses de chemins de 1er ne lV)urnissciil [hmhI le matériel rou- 
lanl pour les grosses marchandises), h* cin 1 de fjnre lance ce 
train en calculant le temps dont il peut disposer, absolument 
comme nous agissons en France pour les trains de ballast inter< 
calés entre les trains du service régulier. 

Les trains de marchandises en Angleterre sont beaucoup 
moins chargés que les mômes trains en France : ils ne com- 
prennent géiiéralemenl (pie 25 à 50 wagons, dont la charge 
moyenne est inlêi icure à 2,000 kilogrammes, moins de moitié 
de ce qu'elle est en France. 

Pour activer les expéditions destinées aux petites gares, on 
fait un wagon pour chaque destination dès que l'on peut réunir 
i ,000 kilogrammes pour cetle destination, et souvent même on 
n'atteint pas cette limite. 
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Toutf on le voit, est sacrifié à la vitesse i mais cette vitesse 
se paye eicessîvement cher, et le commerce anglais se résigne 
& des sacrifices très-supérieurs à ceux que le commerce fran- 
çais consent à payer. Nous verrons, en pariant des tarifs, que 
la taxe en Angleterre est presque constamment le double de la 
taxft française; avec une semblable différence dans les produits 
les eotnpai;nies anglaises peuvent et doivent organist^r leur ser- 
vice sur des bases qui seraient impossibles sur les chemins du 
continent. 

à 

g 5. — Dispositions spéeialeB aux IrftnsporU des beettaus. 

Le transport des bestiaux a pris sur les cImmuiiis de f<M- ifn 
développement inattendu ; et les six grandes compagnies f ran- 
çaises reçoivent chaque année plus de cinq millions de tètes de 
bétail. * 

Les animaux ont été, pendant de longues années, transportés 
dans des wagons fermés et ouverts seulement h la partie su- 
périeure des faces lat(''rales ; sur les chemins allemands et 
suisses, au contraire, les animaux sont chargés dans des • 
wagons découverts. La compagnie de TEst a cru devoir 
suivre cet exemple, et» depuis un an environ, elle a transporté * 
des quantités considérables de bestiaux dans des wagons dé- 
couverts et qui avaient été construits pour le transport du 
coke. Après avoir conçu ([uehjues inquiétudes à ce sujet, 
les expéditeurs français semblent donner la préférence à 
matériel. 

Les quais de chargement et de déchargement dans les gares 
qui font un grand trafic de bestiaux ne présentent aucune par- 
ticularité, ils doivent être aussi longs que possible, de manière 
à recevoir des trains complets. Toutes les compagnies ont 

cherché à isoler ces quais des gares. Les compagnies de l'Est, 
de Paris à t.yon et d'Orléans ont placé en dehors des forlilica- 
iions,àPantîn,àMaisons-AIfortelà(ihoisyJenrsquais,d'arrivage 
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de bestiaux. Le service s'y fait très-rapidement et sans porter 

aucun trouble aux gnres de marchandises dans les cours des- 
quelles il y aurait quelques iucouvéïiients à lancer des trou- 
peaux de 5 à 600 btuul's ou de 2,000 moulons. 

Au point de vue des délais, le cahier des charges n'a stipulé 
aucune différence entre les marchandises ordinaires et les 
bestiaux. Appliquées à des distances de 4 à 500 kilomètres, les 
bases du cahier des charges donneraient aux compagnies 5 à 
6 jours pour t lfcctuer les transports qui leur sont confiés; 
mais si les eonipaguics ont conservé dans leui's tarifs ces 
lais, c'esl uniquement pour maintenir leur droit et <Mre en 
mesure de repousser les demandes d'indemnité, souvent bien 
exagérées, qui leur sont adressées en cas de retard survenu 
dans le transport des bestiaux. 

En fait, chaque compagnie a organisé des trains de bestiaux 
très-rapides. Nous citerons lei^ lignes ci-après : 
, 1" Compagnie de l'Est : 

G trains de bestiaux par semaine ; 

Strasbourg ou Mulhouse à Paris ; 

500 kilomètres de parcours ; durée moyenne, 21 heures. 
2* Compagnie de Paris h Lyon et h la Méditerranée : 

2 trains réguliers par semaine. 

Dijon à Paris, 5ir) kiloiiiehes, 10 lioures. 

Suint-Germain-des-Fossésù Paris, 547 kilomètresy21 heu- 
res 30 minutes. 
5** Compagnie de l'Ouest : 

14 trains réguliers par semaine ; 

Le Mans à Paris, 2ii kilomètres, i5 heures ; 

Mézidon-Mesnil à Paris, 15 heures; 

Mesuil-Mauger et Lisieux à Poissy, H heures; 

fiueil à Poissy, 2 heures et demie. 
En se présentant aux heures fixées pour ces divers trains, le 
commerce obtient des vitesses très-favorables au transport 
des bestiaux ; en se présentant à d'autres heures, il doit 
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se conformer à l'ensemble des règles fixées pour le service 
des marchandises. 
▼oUwre FiMv i«* «mnhcoM. — Les compagnies ont pensé 

qu'elles favorisciaicnt les transports d'aniniaux cri accordant 
dob permis de circulation aux personnes chargé(îs d'accompa- 
gner et de surveiller les animaux, personnes désignées sous 
le noms de toucheurs. 

«( Lorsqu'un train transporte des wagons de bestiaux dans 
lesquels les toucheurs ne peuvent trouver place, il doit être 
attelé une voiture de 3* classe pour ces toucheurs. Cette voiture 
est placée vers rarrièro du train, et doit être snivic de i \vagons 
h marchandises au moins. » (Décision mmistérielle pour la 
place delà voiture des toucheurs.) 

g s. — Tfains portant à la fois des voyageurs et des marcbandiies. 

Trabn mixceii. — Les anciennes entreprises de transport par 
terre ou par eau n oflraient en général au public qu'une seule 
heure de départ par jour, et si deux entreprises rivales desser* 
vaient une môme route, jamais elles n'échelonnaient leurs dé- 
parts ; toutes deux quittaient le bureau aux mêmes heures, 
chacune d'elles craignant de se placer vis-à-vis de sa concur- 
rente dans une situation inégale au point de vue des conve- 
nances des voyageurs. 

Les chemins de fer, — et ce n'est pas le moindre des avantages 
que leur construction a procurés au public, — effectuent dans^ 
toutes les directions plusieurs voyages par jour, de manière à 
répondre aux besoins divers des voyageurs. Les lignes sur les- 
quelles le trafic est très-faible ont, presque toutes, trois trains 
par jour dans cliaque sens, et on ne prévoit pas que, sur les 
embranchements les plus improductifs, il soit possible de 
faire moins de deux départs, un le matin et un le soir. 

Malheureusement, sur la plupart de ces lignes secondaires, 
le nombre des voyageurs répartis dans les divers trains de hi 
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journée est tr6s-taible, el la puissance de la machine qui re- 
morque chaque .train est loin d'être utilisée. On a été dès lors 
nécessairement conduit à ajouter aux voitures à voyageurs 
des wagons à marchandises, et on a mis en marche des trains 
désignés sous le nom de trains mixtes. Le nombre de ces 
trains est aujourd'hui Irès-considêrable, et on peut prévoir que, 
pendant de longues années, ilssutïirontaux besoins de la circu- 
lation d un grand nombre de lignes. 

On a fait aux trains mixtes deux reproches, leur vitesse rela- 
tivement faible et le «temps perdu aux stations pour la ma- 
nœuvre des vragons de marchandises. Ces reproches sont 
fondés, nous le reconnaissons; mais ils sont compensés par 
l avantage qui résulte de la multiplicité des heures de départ 
dans la mémo journée. Il l'an! opter entre deux combinaisons: 
si on juge que tout doit être sacritié à la vitesse, il faut se con- 
tenter d'un seul train par jour, marchant aussi rapidement que 
le comportent le profil et le tracé de l'embranchement ; si on pré- 
fère la possibilité de partir à des heures différentes, il faut se 
résigner à subir quelques arrêts dans les gares intermédiaires. 

Sur oerlaincs li'ines à trafic moyen on peut supprimer les 
manœuvres dans» les '^-dves intermédiaires, en ne faisant entrer 
dans la composition du train mixte que des ^vagons ayant à 
parcourir la distance entière ; mais il n*est pas toujours pos- 
sible d*agir ainsi t et le public doit se résigner à des arrêts de 
quelques minutes. 

La multiplicité des départs est considérée eomme si impor- 
laiite, que sur un certain nombre de lignes ayant un trafic 
sufiisant pour alimenter des trains distincts de voyageurs et 
de marchandises, od a dû maintenir des trains mixtes de 
manière à offrir aux voyageurs plus d'heures de départ. Nous 
citerons comme exemple la ligne de Mets à Thionville sur 
laquelle circulent i4 trains par jour dans chaque sens, savoir : 

5 trains exclusivement composés de voitures à voyageurs ; 

5 trains mixtes ; 
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4 Iraihs réguliers de marchandises; 

i trains siipplrmentaires de marcli indices. 

Preiiciipttoiis reiattvcs di la composliion de» trabut mixteM. — 

La présence dans un même train de voitures à voyageurs et 
de ivagons à marchandises comporte un certain nombre de 
mesures particulières qui ont été spontanément prises par 
toutes les compagnies ou qui ont fait l'objet de prescriptions 

iiiiiiistérieUes rendues conforméniLuL au tilie IV de Tordou- 
nance royale du 15 novembre 1846. 

Nous allons ûiire connaître ces diverses'mesures qui s'expli- 
quent et se justifient par leur simple énoncé. 

Les voitures à voyageurs et les wagons à marchandises for- 
ment deux groupes distincts : le groupe des wagons est placé 
en tôle du train ; s'il en était autrement, les voitures & \oya- 
j^eurs sci aiL'iil, à toutes les manœuvres de gare, pi ouienées en 
tous Sfiib sur les voies de service, tandis que, placées en queue 
des trains, elles restent immobiles pendant la durée des ma- 
nœuvres. 

Cette disposition, toutefois, comporte une exception: les 
wagons chargés de longues pièces de bois doivent éire placés 

après les voilures à voyageurs et être séparés de ces dernières 
par plusieurs wagons de niaicliandises ; ces wagons cfiargés de 
longues pièces de bois, ainsi que les wagons chargés de longues 
barres de fer^ ne sont d'ailleurs admis dans les trains mixtes 
que sur les parties des réseaux où il n'existe pas de trains de 
marchandises. Les wagons chargés de rails sont admis dans les 
trains mixte^^ même sur les lignes où il existe des trains spé-^ 
ciaux,de niai* handises ; mais ils doivent être placés en tôle 
des trains^ immèdialenienl après le teuder, et être également 
séparés des voitures à voyageurs par uu ou plusieurs wagons 
à marchandises ordinaires. Ces diverses prescriptions ont pou^ 
but d'écarter les dangers que, dans un déraillement, les rails 
ou de grandes pièces de bois pourraient faire courir aux voi- 
tures à voyageurs. 



Digitized by Google 



m ut L'EXl'LUirAllO.N DES CHEMl.NS DE FER. 

D*autres mesures ont été prises en vue des dangers d'in- 
cendie : 

« Les wagons couverts et les wagons plats» lorsqu'ils sont 
bâchés avec soin, peuvent seuls être admis dans la composi- 
• tîon des trains mixtes. 

« I/obligatioii <iu bAchage n'osl toutefois pas applit'able aux 
véhicules chargés de marchandises non intlammablcs telles 
que plâtres, pierres, fers, fonte, etc., ou peu inflammables, 
comme boîs de construction, etc., etc. 

« Il est interdit d'admettre dans les trains mixtes des wagons 
chargés de poudre de guerre, de mine ou de chasse, de fulmi- 
nates ou de ruliiii-cotoii, sur les sections du réseau où il 
n'existe pas de trains réguliers de marchandises. 

<t Les arlitices, les cnpsules, les allumettes chimiques, le 
phosphore, lèther, le coUodion et autres substances analogues 
non dénommées pourront être transportés par trains mixtes. 

« Les pailles, le foin, les déchets, les essences et acides, le 
charbun de bois et toutes les autres subslaïu cs plus ou moins 
inflammables pourroiil iMi-e li aiisportt^s par tous les traina. 

a Le transport des diverses substances désignées ci-dessus 
. est soumis aui conditions suivantes : 

« 1*^ Artifices. Les pièces de faible dimension seront emballées 
dans des caisses en planche d'un centimètre au moins d^épais- 
seur. Les pièces de grande dimension seront fixées avec soin 
le long (les parois du wagon et isolées. Ou iiiuhneltra aucune 
autre matière explosible ou t'acilemenl intlammable dans le 
wagon contenant des artifices ; 

« 2* Caftsules* Emballage dans des sacs, et les sacs dans des 
caisses en planches d'un centimètre au moins d'épaisseur ; 

« 3* AUumettes Mniques. Emballage soigné dans des caisses 
en planclies d uu cculiinêtre au moins d'épaisseur et contenant 
un cluii|^einf'iit de l."!) kilogrammes an maximum. Plucoinent 
des caisses d'allumettes dans des wagons ne renfernuint aucune 
autre matière explosible ou facilement inflammable. 
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« 4f'Phoisi)kore. Emballage dans des vases à parois non ii agilcb, 
filanches et remplis d*eaii ; 

« h" Élhei y coUodion, ou autres substattces aiiatoyuas^ acide$^ 
menées. Emballage dans des vases ou bonbonnes à parois non 
fragiles et étanches. 

M Les attires matières inflammables susceptibles d'être char- 
gées sur des plates-formes ou dans des wagons découverts 
seront bâchées avec le plus grand soin. 

« Les wagons conlenaiil des maliui t's oxplosihles ou intlaiiiiiia- 
bks, susceptibles d'ùlre transportées par trains do voyageurs, 
par trains niixics ou seulement par trains de marchandises, 
seront placées dans la dernière moitié du train. Us seront tou- 
jours précédés ou suivis de trois wagons au moins ne con- 
tenant aucune matière explosible ou facilement inflanunable. » 
(Décision minislériene du 15 juillet 1865.) 

Trains de marcIutndlMeH prcnani de» •%ojaffeurt*. — LeS loCU- 

lités intermédiaires situées sur une ligne de ;j;raude tonguciir 
ne sont généralement desservies que par des trains parcourant 
soit la totalité de cette ligne, soit des sections de grande lon- 
gueur; il en résulte souvent des heures de passage assez in- 
commodes, et les habitants de plusieurs localités ne peuvent 
pas profiter du chemin de fer pour se rendre à la ville voisine . 
aux heures les plus cutumodes pour un marché, pour une 
audience de tribunal, etc. On sur plusieurs réseaux, cherché ù 
remédier è ces inconvénients en ajoutant à la queue d'un train 
de marchandises une oirdeux voitures recevant ces voyageurs 
de faîblë parcours. Limitée à un petit nombro de cas particu- 
liers soigneusement étudiés, cette mesure peut rendra d'utiles 
services ; mais elle ne saurait élrc génér.ih'sée, et nous pensons 
qu'en tlièse générale les voilures à voyageurs diiiveat être rigou- 
reusement exclues des grands trains de marchandises lourde- 
ment chargés. 

L'administration supéneure a» du reste, décidé que « les 
trains de marchandises dans lesquels les compagnies élaieid 
I. 18 
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autorisées i admetfre des w)fageun sar inut ou partie de 
lears parcours, conservaient, au double point de vue de la coai» 
imsition et de la charge, leur earactèi^ sp6ciftl de tnias de 

maiciiaudibcs. 

a Sur les parties leurs parcours où ils traTi "-portent 
des Toyagcurs, il est loulefois interdit d^admettre dans ces 
trains des poudres ou des munitions de guen e confection- 
nées. 

« Les prescriptions eoncemant le transport et remballage 

des artifices, capsules et auti^s matièi es désignées en teimî* 
noTilla question dt»s (rnitis mixtes, saufles poudres, lus fulmi- 
nates el le fulmi-coion, sont applicables aui trams de niar> 
ciiandiscs prenant des voyageurs. 

« Sont également applicables k ces derniers trains les dispo- 
sitions concernant les transports de rails, de pièces de (éron 
de bois de longue dimension par les trains mixtes. » 

I 7, — sériées MceBwiKS, Cunionnage. 

Au point de vue de rexptoilalion technique, les services ac- 
cessoires de camionnage et de réexpédition ne présentent arn- 
cune difficulté, et nous avons préféré réunir dans le cbipitie 
consacré à Texploitalion commerciale tout ce qui concerne cas 

semces. 

Nous ÎTidiq lit ions seulement un résultat auquel l'expénence 
parait avoir amené picsque toutes les compagnies. Api'ès avoir 
confié ces services à des entrepreneurs chatgés de prendre ks 
marchandises dans les gares et de les conduire k domicile ou 
inversement, les compagnies prêtèrent aujourd'hui, au moins 
dans les grandes villes, effecluer directement ces opérations. 
Elles ont conslruil un matériel spécial et thne des b itnufnls 
trùs-iinportanls pour remiser les quantités considéi'aitlcs de 
chevaux qu'elles emploient, quantités que nous avons fait con- 
naître. Les ctievaux sont ou achetés diredemoBt par quelques 
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Nous dimnons, en ce qui nous concerne, la préfi&renctf é es 

dernier s^^lcme qui £xuiièie les coxafiaguics ikiiiilâ uiuili- 
pUés. 

£f)fia fimift aenlkmoci ons la créalioa d£S i»ureatix de viik 
911, pour les mràiBBàm» à peiiic vitesse, rendent dee eer 
vices semblables à ceux que nous avons signalés pour les mm* ' 
chanilîses à grande titesse. Ces bureaux évilent. au commerce 
le trajet souvent considérable à faire enire le centre d'une 
grande ville el les gares; ils reçoivent cl enrcgislrcnt tous les 
colià qui leur sont apportés, et ils loitt prendre à domicile les 
mareluuidîees pour lesquelles on leur apporte un ordre d'euli^ 
vement ; souivut même le commerce 0*a pas i donner ces 
ordres^ et les camions de chaque compagnie passent cliaque 
jour derant les magasins qui ont à faire des remises quoti- 
diennes. 

Avis * d©Hiiier nu desf laaiaire. — Éeri(ar«s * l'arrivée. — NotlS 

arri\oQS à une des plus sérieuses dijcultts de 1 exploitation 
des diemîns français, dilûcuUé qu'ignorent les étrangers ; 
nous voulons parler du séjour en gare. Aux termes du cahier 
des diafgeSf les colis eenont mis à la dîspoeiiion des destioa- 
tfiirei dans le jour qui suivra cekii de leur aiTiTée en gare, fi 
les droi's que les compagnies sont auloiisées à percevoir, è 
raison du séjour des marchandises, ne peuvent éhe réclamé» 
que âlr beui-es après la mise à la posie de la lettre d'avis enr 
nyyéeiu deetinalaire. 

Dn f^iour de 48 heures m gare est donc pour une manaben^ 
diee une chose presque normale, et la volonté des deatifl»' 
iaires est un obstacle invincible au prompt dégagcroeot des 
^res. 

Kous us parlons que pour mémoire des écritures à l'aiTivée^ 
Ifonî de la lettre d'avis qui Jui tnnonce Tarrivôe 4* une mar^ 
chandise^ le destinataire se préseale pour necoonaitre cette 
marchandise, acquitter les frais de transport el l'enlever. 
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. Aux taxes de transport s'igoutent, s'il y a lîeu, les taxes de 
magasinage. 

Reawelfrncnicntfl npéelaux u la garr de l'iUette. — Lcs 

chiffres qui vont suivie sont spéciaux à la care de l a Villetle; 
ils surfiront pour donner une idée du mouvement qui s'ef- 
fectue dans chacune des grandes gares de marchandises de 
Paris. 



MOUVEMENT DFS WAGONS DANS LA OARE OE LA VILLCTTE 







TOTAUX 


ARRIVAGES 


VOTADX 


Muant 

TOTAL 


Mm 

LA LMM 


«m 

u GIIRTI'IIE 


Dt 

U LMVK 


M 


I8(il. . . 


157.123 


64.755 


201.858 


ISf.ilS 


67.793 


'201.908 


403.766 




I -O 02?< 


54 13(5 


183.164 


127.178 


55.9» t) 


is3.ir 


560. 3H 


im. . . 


1 '.3.40,; 


53.01? 


198.515 


14'/. 5 16 


5S.734 


r.n» 0^0 


397.f>95 


im. . . 


173. 'il4 


(it).3i3 


230.557 


174.541 


Ut). 675 


2»0.0lt» 


479. "73 


18 , 5. . . 


IStt.SfS 


73,897 


200. 5 i5 


18» 968 


71.1i5 


11 113 


591.058 




m.m 


90.638 


m.453 


190.015 


85.430 


975.475 


550.9i8 



La moyenne journalière qui, en 1S6^, était de 4,000 wagons 

par jour, a dépass(^ 1,500 "wagon«, en 1866; mais comme le 
trafic est loin de se rcpnrlir uniroi'tnémcnt, ainsi que nous 
le montrerons bien des Ibis, une moyenne annuelle de 
1,500 wagons correspond à nn mouvement qui oscille 
entre 1 .'200 et 1,800 wagons par jour. Â plusieurs reprises, 
pendant Tannée 4866, la gare de La Villelte a eu à rece- 
voir on à expédier dans une seule journée plus de i ,900 wa- 
gons. 

IWowcinent ûen «oiturcM ordlnairent et pcrceptionf* de l'tK'troi. 

— La ^are de La Viltette possède deux portes gardées par Toc- 
troi. Le mouvement de ces portes a été constaté en 1866, 
et a donné les chiffres suivants : 
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«MUS maeiVAur. iK>tni i^nmiit. Lin MWk. 

Voitureî» sorties chargées et visitées par l'oLtroi. 1 52,âUti 363 

YoHira entrées ebai gées pour les expéditkms. 01,250 ^?iA 

•nUB M Là OOVB BBS WO», riBRKE» BI rBU. 

Voitures sorties chaînées et visitas par IWroi. 86,095 937 



Mouvement total 510,271 850 

Avant de surlir des portes des gares, les marchandises acquit 
lent les droits dus à l'octroi; la perception se fait très-facile> 
ment et sans aucun embarras sur la voie publique. Les gares 
de chemins de fer rendent, à cet égard, un service qui 

n'est apprécié que par l'administration de l'octroi. Celle-ci 
n bien voulu nous faire connaîlre les «'hinVes perçus par 
elle en i8l)6 à chacune des grandes gaies de Paris: 

Est Vii2,I55fr. 

Nord. 5.008,066 

Ounr (rive droite) 9,375.893 

Oossr (rive gauche) 1 ,484,01 9 

OaiiARS t},858.2i!2 

Lyor 7.^25. 822 

Bsu^viLUt 481,985 

ToTAi 97,676,150 fr. 



Ce chifYhi ne comprend pas les marchandises conduites 
à rciiliopôl (les 'vins, h la douane, aux halles el luaicliés, 
et qui iracquitleiit les trais d'ociroi qu'en sortant de ces di- 
vers établissements. Si 1 on ajoutait aux chillres qui précèdcul 
les droits perçus en dehors des gares mais sur des marchan- 
dises arrivées par les chemins de fer, on arriverai l à un total 
qui représenterait la plus grande partie des perceptions de Toc- 
troi de Paris. 

Honvcmeni de« mardiaouiiicii. — l.cs chlffrcs ci-aprùs indi- 
quent le mouvement des marchandises <lela gare de La Villelte 
pendant l'année 1866 ; 
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TIUPIC DIAECT. 

gxiiMis RiMimt. rom. 

Expéditions 55:..i84 141,965,125 IcUof. 

Arrivages 244,319 603^^â 

mnc Avtc u amm m csuiTCRB. 

Expéditions 165.059 2i5,009,23t2 

Arrivages f85,387 188.567,819 

Tmox 988,189 1,148.770,658 \dkg. 



Ces chiffres montrent la diffrimt r considérable entre le tra- 
fic des arrivages el celui des expéditions h Paris. 

Le poids moyen d'un arrivage est de 2,469 kilogramme». 

Le poids moyen d'une expédition est de 422 kilogrammes. 

Paris reçoit des marchandises encombrâmes destinées à son 
alimenlitîon, à ses constructions, à ses usines, il expédie des 
produits fabriquais de faible poids. 



1 8. — NodHiM ftrtal de trtini mis en marche sur un grand réMan. Procédés 

pour rétnde des trains. 

La question de compter le nombre des trains qui circulent 
sur un grand réseau semble, au premier abord, ne présenter 
aucune espèce de difficulté ; on peut cependant arriver à des 
résultats très-difTérents selon le mode d'appréciation. Entre 
Ports cl Marseille, les trains de marcliandiscs qui font les plus 
grandes élapes s'arrûli nl à Dijon el à Lyon; fau!-il compter 
trois trains enlie Paris et Marseille, ou un seul train? 
Lei nécessités du trafic ont conduit la compagnie de l'Est 
à Créer des trains directs entre Laon et Gray. Ces trains 
empruntent successivement, mais sans s'arrêter, six lignes 
distinctes : 

Lûon à l'eims, embi unclif ment : 

Reims à ChOlons, embranchement ; 
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VM\om à Blesme, partie de la ligne de Paris à Stras- 
bourg; 

Blesme à Chaiimont, embranchement ; 
Chsamofit à Cboliftdrey, partie de la ligne de Paris à 
Mulhouse; 
Chalindi-ey à Gray, embronehement. 

Un de CCS trains doit il ùtre compté pour un seul train, ou 
doit-il être décomposé en pîx? 

La solution de ces questions n'a en définitive qu'un inté- 
rêt médiocre de statistique, et elle ne comporlA aucune 
recherche approfondie. En considérant comme une nnilé le 
train, tant qu*il reste sous la conduite d'un seul conducteur 
cher, et quelque soit le parcours effectué sur une seule ou sur 
plusieurs sections, nous avons pu établir, pour le cl cmin 
de TEsl, les chiffres ci-après pour les quatre dernières années : 



MAToas Ks rtum 


IIS3 


1884 


1I8S 


1886 


Trains ré^im de toute nature. . 

Trains de voysf^eui's {périodiques 

Tniins (ic mtrcbaodbes supplèmeu- 
Tnios de natêriaiii et de billMtage 


15S.S» 
118 

4.760 
40.890 


i8S.830 

1.025 
7.921 
8.554 


811.015 
1.015 

11.387 
5.864 


«0.737 
1.258 

12.236 
4.519 


lea.SM 

404.53 


160.330 

544.G1 


fW.84l 

628.33 


118.765 

681.54 



Ces chilfrcs ne comprennent pas la ligne de Vincennes qui» 
pour Tannée 18G0, a eu 24,749 trains. 
Soit par jour 67 trains ^0. 

Le moufomenl moyen journalier des trains de la compagnie 
de TEsl s'élève donc h 750. 

Tous les autres réseaux iraui^uis, si on leur appliquait le 
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même mode de comptage, donneraient des résultats sembla- 
bles; nuiis un seul exemple sulfil pour donner une idée de l'en- 
cheviMrenieiïl des trains qui se succèdent et se ci oisent ciiaquc 
jour dans tous les sens^ sur Tensemble des lignes qui compo- 
sent un grand réseau. 

9m99êëim ggf M^wcw p— r VétmÊ» ém trmmé Mem tMâm». — Nous 
avons dît que les solutions de toutes les questions que com- 
porte la mise en niarclie d'un nombre considérable de trains 
marchant soi! dans le mhwc sens, soit eu sens invei'se, animés 
de vitesses égales ou inégales, étaient les solutions du pro- 
blème des courriers et ne donnaient lieu qu'à des calculs arith- 
métiques simples. L'emploi de la géométrie a permis de sup- 
primer la plus grande partie de ces calcuift, et Tétude de la 
marche des trains se réduit aujourd'hui au tracé d'un petit 
nombre de lignes droites. 

On conçoit que si sur uti papier quadrillé on admet que les 
lignes horizontales correspondent à des dislances kilométriques, 
les lignes verticales à des intervalles horaires, toute ligne obli- 
que représentera, entre ses deux extrémités, à la fois Tespace 
parcouru et le temps employé, par conséquent la vitesse; les 
ingénieurs se rendent immédiatement compte de cette applica- 
tion élémentaire de géométrie analytique. Kn supposant la vi- 
tesse uniforme entre deux points, deux slalions, la marche du 
train est représentée par réquation d'une droite; une régie et 
un crayon suffisetit donc pour donner la situation exacte de 
tous les trains, et étudier par conséquent tous les problèmes 
que comporte leur position relative. 

Ces no! ions sont passées depuis longtemps dans le domaine 
de la pratique, pri s pie Ions les aprenls de rexploilalion sa- 
vent mieux lire un labicuu graphique qu un tableau couvert de 
cliiffrcs qui ne dit rien aux yeux, tandis que Taspeci du gra- 
phique est saisissant et donne aussi bien l'ensemble que les 
détails. 

Sur les sections h voie unique, rinlersection des lignes ne 
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doit (Widemmciit se faire qu^aux poinisf où il existe des stations 
ou des voies d évilenienl ; sur les sections à double voie, jamais 
les lignes inclinées dans le mèinc sens ne doivent se rencon- 
trer. Si on commettait une semblable erreur, on préciserait à 
l'avance l'heure et le point où une collision doit avoir lieu, 
puisque la rencontre des lignes montrerait qu'un train à mar- 
che lente est rejoint en pleine voie par un train h marche ra- 
pide. 

iVaiDN extraordinnircM. — Les (ubieHux grapliii}ues permet- 
tent d'étudier la marche d'un train extraordinaire, et de pren- 
dre avec la plus grande précision les mesures relatives à la sé- 
curité. 

Le point de départ, hi vitesse et les stationnements obliga- 
toires du train extraordinaire étant connus, on trace la marche 

de ce train à l Cik re rou;;e, sur un graphique contenant à l'en- 
cre noire, — iioub le supposons, — tous lestinins du service ré- 
gulier. Si la ligne rouge ne rencontre aucune ligne noire, le train 
extraordinaire peut être lancé sans difficulté, sans autre précau- 
tion que de mettre un drapeau vert ou un feu vert à l'arriére du 
train régulier précédent ; c'est ce qui a lieu pour tous les trains 
supplémentaires. Mais si la ligne rouge coupe un cerlain nom- 
bre de lignes noires, — et c'est ce qui arrive loujoui s pour les 
trains spéciaux extraordinaires, — la marche des trains repré- 
sentés par toutes ces lignes noires doit être modifiée: il laut 
garer ces trains à la station qui précède le point indiqué comme 
lieu de la rencontre, souvent même il est prudent de faire le 
garage deux stations en deçà. On doit, bien entendu, examiner 
les conséquences que le déplacement de ces trains ri i^uliers 
peut entraîner, et cliaque liain modifié est à son tour con- 
sidéré comme train extraordinaire. 

Le graphique une fois arrêté , toutes ces indications sont 
formulées en chiflres et transformées en ordi'es de service 
adressés à tous les agents qui ont intérêt à les connaître. 

L*emploi des graphiques est utilisé dans toute l'Europe 
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Nouf tTons vQ quelques tableaux dam lesquels les espèces étaient 

reprtseniés pnr les lignes vcriicules, et les intervalles liomires 
par les lignes horizontales; mais le système est identiquement 
le môme. 

Souvent on ajoute aux graphiques un profil en long à échelle 
verticale exagérée, de manière à renseigner le personnel snr 
rimporlance des rampes à IVancbir; les prises'd'eattsoni ausai 

indiquées. 
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ChacvnedMgmides oompagnies françaiies poaaède mi mtè- 
liel imilani qui comprend ^«500 i 5,000 foitures à toytgean, 

S0,000 à 30,000 wagons. La réparlilion el remploi de tout ces 
véhicules constituent un problème dont personne ne s'était 
préoccupé au inotiKinL de la mise en exploitation des cliemins 
de fer, mais qui aujourd'hui présente les plus graves di£ûcul> 
tés. Quand les anciennes entreprises de transport par terre ou 
par eau avaient lliit partir chaque jour le petit nombre doToi- 
turea ou de bateaux dont chacune pouvait disposer, leur tâche 
était accomplie; elles remettaient au lendemain, au surlonde- 
main, a huitaine même les voyageurs et les marchandises qui 
n'avaient pu être acceptés dans lu journée. U n'en est plus 
ainaîy et nous Tavons expliqué dans les chapitres précédents. 
lea voyageurs doivent trouver place dans le train choisi par 
chacun d'eus; les marchandises doivent parvenir à destination 
dans des délais parfaitement définis. Si Tensemble des (rans- 
poi ls était réparti d'une manière unil'orme pendant loulc l'an- 
née, on ne tarderait pas à élablir un ronlemcnt de matériel 
répondant à des besoins journaliers réguliers; mais celte régu- 
laritë alle-mtaie Mt défaut, et l'importance du service des 
marchandiaes peut varier du simple au double d'uno semaine 
k l'antra. Le proUèma de la répartition 4aa wa^ona exige donc 
la oennaissance préalable des beaoins journaliers de chacune 
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des 300 ou iOO gares d'un réseau: cetleconriaissaiice acqu(^e, il 
iaut (aire arriver à chaque gare les wagons qu'elle réclame en 
ayant constamment en vue la nécessité de réduire le plus }k»8- 
sible les parcours à vide. 

Pour fadliler la transmission par la voie télégraphique des 
dépêches relatives à la répartition du matériel, chaque nature 
de véhicule est désignée par uue lellre ili 1 alphabet : les pre- 
mières iellres soul eiiiiiiuyées liabituelleiuent pour le service 
des voyageurs : Envoyez 5 A, '2 B, i 1), veut dire : Envoyez trois 
voitures de 1" classe^ deux voitures de T classe, quatre four- 
gons à bagaj^es. 

Quelquefois on réunit deux lettres pour préciser davantage 
la nature d'un véhicule; sur VEsi fous les wagons L sont des 
wagons à houille, un wagon Lb es( un wagon à iiuuiiie nmni 
exceptionnelleuient d'une bâche. 

X t!'. — Voîlureit ft Toyagcu». 

e»MpB>ntoM ■lOTiriu êmm irataik — Le service des voyageurs 

couipnnd, au point de vue du nombre de voitures à mettre à 
chaque Iraiii, deux pério îes distinctes, l'hiver et Tété. En sui- 
vant utLontivemenl les variations qui se produisent dans le nom- 
bre des voyageurs, lechet du mouvement d'un grand reseau fixe 
une composition normale pour chaque saison et pour chaque 
train, en laissant à chaque chef de gare de départ le soin d'ajou- 
ter les voilures que nécessiterait une circonstance exception- 
nelle^ Dans ce cas seulement les voitures ainsi ajoutées dmst ni 
être retournées d'office à leur point de départ , de la«;ou 
que la répartition normale de l'effectif ne soit point mo- 
diÛée. 

La composition des trains de voyageurs présente, au point 
de vue des voyageurs è prendre ou & laisser en route, une diffi- 
culté assez sérieuse: un train qui se rapproche de Paris prend 
des voyageurs dans presque toutes les gares, taut-il, dés le point 
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de départ du train^ lui donner un nombre de voi(iire> t>iillibiinl, 
on faiil-il ajoulor des voilures au lur t'I i\ nu-sure des besoins? 
Le premier syslèinc fait rouler inutilement un assez grand 
nombre de véhicules, mais il n'entraine aucune perte de temps 
aux stations ) et il donne aux voyageurs de grand parcours 
beaucoup de place; le second système réduit le nombre des 
véhicules au strict nécessaire, mais il occasionne des pertes de 
temps aux stations et maintient le plus grand nuitilire possible 
de voyageurs dans chaque compartiment, comme nufreroisdans 
les anciennes diligences. 11 est impossible de formuler une règle 
absolue, mais nous pensons que le premier système mérite la 
préférence. En faisant varier la composition du train une ou 
deux fois dans les stations où il y a des arrêts prolongés, on 
maintient dans un rapport convenable le nombre de places 
offertes el le nombre de places occupôes. 

L'cnchevtUremcut des lignes que constitue chaque réi>eau 
impose une nouvelle sujétion pour la composition des trains. 
Un train de grande ligne, de Paris à Strasbourg par exemple, 
rencontre une série de lignes d^embranchemenl pour chacune 
. desquelles il a des voyageurs: on peut, au point de départ, 
laisser les voyageurs s'installera leur ^uise dans le train : seule- 
ment ils doivent descendre à la gare de bifurcation; ou bien il 
faut, à la gare de dé[»art, placer les voya<îeurs en destin ilion 
d'une ligne d'embranchement dans une ou deux voitures spé- 
ciales qui sont détachées du train ; on évite ainsi Tennui d'un 
transbordement, mais les voyageurs sont plus serrés que dans 
la première combinaison. 

En Angleterre, la spécialisation des voitures est une règle 
à peu près absolue ; tous les voyageurs eu destination des lignes 
d'embranchement montent dans des voitures placées à la queue 
du train et que l'on décroche en passant devant chaque bifur- 
cation, souvent même sans s'y arrêter. Un pareil système est 
presque impossible en France, parce que les voyageurs ne gàr^ 
dent point, comme en Angleterre, leur bagage avec eux, et 
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parce que sur beaucoup de lignes les rcglcmeols imposent i'O' 
bligalion d'avoir en queue nne loilure à fueîn. 

On emploie génèrtileinent un système mn(e, qai eonsitle à 
netlre à certains trains, tels que les express, nne voiture spé- 
ciale pour nn on deux embranehements sur lesquels la cir- 
culation des voyageurs tenant de ia grande ligne est considé- 
rable. 

SéMrm. — Les règles qui précèdent supposent la composi- 
tion normale des trains ; mais il faut pourvoir aux mewreraenlt 
accidentels de voyageurs qui se produisent les jours de 
ehés et les dimanches et files. Il existe ft cet effet, èctielonrées 

dans les principales gares de la ligne, des réserves de voilures 
dans li squclles on pfjiseen proportion des dernaridc^ ; Torca- 
nîsaiion de ces réserves constitue une charge très-lourde pour 
les grandes compagnies qui, efi vue de besoins qui ne se ma* 
nifestent pas toujours une fois la semaine, son! forcées d'immo- 
biliser un matériel considérable. 

Sur le réseau de TEst, pour nne longueur de ?,C59 kilomè- 
tres en exploitation, i! existe HOg;\rcs possédant «ne réscrrc 
de voilures ou fourgims pour le service des voyageurs. 

Ces véhicules sont au nombre de 958, savoir : 

Voiliiree de 1** c!««>9e • tH j 

— de 2' dasse 159 f 

— mixtes <\p I "• el 2' classe. .... 88 | 9» 

— d«» 5* riabse 45 i l 

Fourgons à bagages ISO ) 

Les voitures constituant la réserve de chaque gare dorrcnt 
étra placées de iaçon que Ton puisse en disposer le pi» 
rapidement possible; les glaces doivent être levées et les 
portières plombées de manière que l'on ne poisse 7 mon* 
ter. 

Traîna extritordinaii^ . — Les Compagnies doivent être en 
mesure de répondre à des besoins extraordînaii^es^ en orfani*> 
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•tnt (Im trains de plaisir pour des comices, des coneonm^ 
gionaux, des exposilkmn, d«s Ifttes nationales* Le malèriel 
nécessaire à ces Irains est pris, soit dans les réserves halntii^ 
les, soit dans des réserves spéciales constituées à Paris et dans 

les principales gares. 

Enfin, dans des circonblanccs exceptionnelles, une compagnie 
€iit appel aux compagnies voisines pour se procurer le maténel 
nécessaire. Chaque année, ponr les courses de Chanlilij, la 
nompagnie du Nord met en marehe 13 ou 14 trains presque 
eiclusivement composés de voitures de 1* classe; la moitié 
de Pelîectit deices trains provient des réseaux voisins. 

v<»iinr«^ «péeiaiiiiéeA. — Les nécessilés du service ont con» 
duii ioule^ It's compp<înies à spécialiser nn certain nombre de 
voitures pour divers tratns, et nulainment 1 s Irains de grand 
paromirs. On conçoit, en e(Tet, qu'il faille réserver, ans vnja'- 
genrs qui ont à demaorer le plus longlem^ en rente, las 
voitures les plus spacieuses et celles qni renferment les perfbe> 
tionnements qu'il a été possiUe d'apporter à lenr eonstnic* 
tion. 

D'autres voitures, au contraire, comme les voitures a deux 
étages, sont alfectées au service de banlieue des grandes villes. 
Si, incidemment, les unes et les antres ont été employées dbns 
d'autres trainS) elles doivent être renvofées le pins premple- 
ment possible aux gares qni ont à s'en servir habitndle- 
ment. 

népmrtMm des voltur«s * — La répartition des 

voilures à voyageurs d'uTi grand réseau est fondée, nous venons 
de le voir^ sur 1 attribution à des gares désignées d^un efi'ectif 
déterminé de chaque espèce de véliicoies, elTeelif qni doit être 
reconstitué constamment, soit à Taide des trains régnliem, 
soit par des demandes spéciales adressées an ehef dnmenve- 
ment. 

Mais, pour gagner du temps et simpliiier le se rvice, il est 
établi qu'en générai la gare^ où sont laissées les voitures qni 
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entrent au ^lus dans la composition normale d'un tiain» doit 
les retourner sans ordre ao point qui les a ajoutées li ce 
train. 

j$ s. Wagons i mardiaiNlisia». 

Lus rùgle^ ;i suivre \unii la répartition drs wagons à mar- 
chandises diftcrent complètement des règles relatives à la ré- 
partition des voitures. Pour ce dernier service» les trains pas- 
sent régulièrement devant les stations, et, en quelques minutes, 
les voyageurs sont montés ou descendus; pour les marchan- 
dises, au contraire, ce n*esl pas pondant !e stationnement des 
trains que l'on peut faii e le charîrement et le déchurgenieiit des 
colis. Admissible pour quciqucb colis de détail» celle manœuvre 
n'est applicable ni aux objets lourds ni aux wagons complets, 
et les trains de marchandises ne s'arrêtent devant une gare que 
pour y prendre ou y laisser des wagons. 

En second lieu, les manœuvres à faire dans une gare de 
marchandises ne se reprudui-cnl pas deux jours de suite de la 
môme manière ■. telle gare qui chargera un jour six wagons 
dans une direction, n'en aura pas deux le lendemain dans la 
même direction; elle ne pourra pas employer, par conséquent, 
les mêmes trains pour débarrasser ses quais. 

Enfin, la composition des trains devra être modifiée chaque 
jour en vue des besoins des gares intermédiaires. Si Château- 
Thierry, par exemple, doit expédier six wagons à Nancy, il faut 
que le train parli de Paris cofiserve six places vides, ou que, 
dans sa composition au dépari, il comprenne six wagons qui 
pourront être laissés en route à Meaux ou à la Ferté-sous- 
Jouarre. 

La répartition des wagons doit donc être faite en tenant 

compte de trois ordres de faits bien distincts : la nature du 
mitériel à employé]', i s besoins journaliers des gares, la com- 
position de diaquc train. 



Digitized by Google 



BXPL01TÂtlOI«i TECHNIQUE. 

nmtmv ém MtéHéi * caq^ioTW. — Ainsi que nous Favons 

dit dans lo chapitre II, les compagnies ont depuis long- 
temps renoncé à la spécialisation des wagons en vue des 
chargements, et tout leur matériel se rapporte aujourd'hui 
à trois types : le wagon fermée le wagon plat y le wagon tombe- 
reau. 

Les bestiaui sont chargés dans des wagons à fermetures mo- 
biles, ou dans des wagons tombereaux à ridelles élevées. Dans 

«les cas très-particuliers, on a conservé les spécialisations, 
telles que les wagons citernes pour le transport des engrais li- 
quides el des goudrons ; les wagons pour tes acides, pour les 
poudres, les glaces ; les plates-formes doubles pour les grands 
bois ; les chevalets pour les plaques tournantes ; les wagons 
pour la douane; mais, en dehors de ces chargements, très- 
peu importants relativement à la masse dn trafic, toutes les 
marchandises sont placées sur les wagons dcb trois types dési- 
gnés ci-dessus. 

CoMtalation des besotes loarnaUers des gares. — La consta- 
tation des besoins d^unegare résulte de h constatation de l'état 
général dans lequel elle se trouve ji nne heure déterminée 

chaque jour! 

Toute gare oii il existe un moyen de garer des wagons en 
dehors des voies principales, doit dresser chaque jour un 
état des voilures cl des wagons en gare à six heures du 
soir. 

Cet état comprend : * 

1* Les numéros et le nombre des wagons qui se trouvent en 
gare, soit h eicpédier dans chacune des directions qui aboutis- 
sent à cette soit à ilécliar*;er : 

2" Les nuniuros el le nomlire des wagons vides ; 

3" Le nombre el lu nature des véhicules striclemeut néces- 
saires pour assurer le service pendant 24 heures : 

4* Le nombre des wagons inutiles à la station, le prélève- 
ment fixé par Tariicle précédent étant opérô : 

i. I» 
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5* Elnfin lo nombre et la nature des wagons qui font défaut et 
que la station demande. 

Rn comparant tous ces états, le chef du mouvement voit 
quelles sont les gares qui signalent des besoins, et quelles sont 
celles auxquelles il est possible de s'adresser pour avoir tout ou 
partie du matériel réclamé. Mais si toute celte répartition a 
pu être concentrée à Paris lorsque chaque réseau n*avait qu'un 
petit nombre de kilomètres, il n'en e!^l plus de môme aujour- 
d'hui, cl on ne comprendrait pas qu'un ordre de Paris fût né- 
cessaire pour Téchangu de wagons entre deux stations situées 
à 500 ou 600 kilomètres de Paris. Les compagnies ont donc été 
conduites à organiser des centres ou bureaux de répartition 
qui différent dans les détails d'exécution, mais qui sont tous 
fondés sur le même principe, la décentralisation. Nous indi- 
querons sommairement 1 orgunisulion adoptée sur le réseau de 
l'Est. 

■■reuan ré|iMPttte«mi. — Le réseau de l'Est est divisé en sept 
groupes, possédant chacun un bureau répartiteur chargé d'ap- 
provisionner les gares des véhicules dont celles ci ont besoin, 
en donnant destination aux wagons sans emploi ; puis les bu- . 
reaux répartiteurs, après avoir accompli, autant que possible, la 
lAclie qui leur t'.-^l nupo.sée, s inlicsseut au Initciui cenlr.ll du 
mouvement, qui opère vis-à-vis d'eux comme ils ont eux-mêmes 
opéré vis-n-vis de chaque gare. Si, après avoir épuisé, pour 
les besoins de son groupe, tous tes wagons disponibles, le 
bureau répartiteur de Nancy, ^ar exemple, manque de 50 wa- 
gons, le clief du mouvement examine si les bureaux réparti* 
leurs de Chàlons, de Luxeml)0Jirg ou de Strasbourg soiil en 
mesure de diriger sur les îr;ire«? du ^:roupe de Nancy les 50 wa- 
gons demandés, et il donne par le léiégraplie les ordres néces- 
saires. 

n y a donc une première répartition qui donne satisfaction 
à la grande somme des besoins par des échanges effectués à 
conrf 0 distnnce, puis une seconde répartition complétant la pre- 
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mière par des envois efîectués d'un groupe à l'autre. En résu- 
mant les opérations des bureaux répartiteurs, le service con- 
trai apprécie rcnseinble des besoins signalés cl l'ordre dans 
lequel il convient de procéder. 

rtwf— f régiritom dan* la maircfae des w f o n . — ■ Nous a VOUS 

dit tout ce que le service des marchandises comportait d'im- 
prévu. Il existe cependant sur tous les réseaux un certain 
nombre de courants réguliers qui facililent la marche des wa- 

goiis et leur prompte répartition; la nature, riinporlanco de 
ces courants doivent taire l'ohjct des reclterclies conslanles du 
chef du mouvement et des agents répartiteurs. Mous citerons 
les plus importants de ces courants sur le réseau de i Est. 
Chaque bassin houiller expédie dans des directions détcrmi-w 
nées un nombre considérable de wagons; les carrières de 
pierres de taille de la Meuse, les salines de la Meurthe, les 
forges de la Moselle et de la II lutc-Marne expédient chaque 
jour des marchandises ; cliaque jour, par conséquent, il faut 
faire refluer des wagons vides sur chacun de ces centres. 11 
n'est donc pas nécessaire d'attendre des ordres pour effectuer 
ces retours; dés qu'un wagon de houille, de pierres, de sel, 
de fer est déchargé, les gares destinataires doivent le retour- 
ner par le premier train à leur disposition sur la gare expé- 
ditrice, en le chargeant, bien enlentlu, si elles en ont la possi- 
bilité, de marchandises adressées dans celle direction. En 
étudiant attentivement le sens du tralic, on a pu, sur le réseau 
de TËsl» établir 20 à 25 consignes spéciales à diverses sections 
du réseaU) et il en est résulté une plus rapide utilisation du 
malérieL Ces consignes ont surtout une grande utilité sur les 
embranchements qui n'ont qu'un petit nombie de trains; le re- 
tour d'oilice du mulèriel aux gares de bilurcalion permel sou- 
vent de gagner une ou deux journées. 

c— ipwUio« dca tMtos. — La répartition assurée par les 
moyens que nous venons de faire connaître, il reste à fixer la 
composition de chaque train au point de vue des nécessités du 



Digitized by Gopgle 



m m L^EXPLOITATION DKS QlEmu DE FER. 

trafic. La charge roaiima que peut remorquer chaque machine 
est connue, lea lois et réglemenU Oient les mesures relatives 
à la sécurité ; il faut, en tenant compte de celte limite maxima 

el de ces mesures de séeiirilé, assurer la composition du train 
de manière a dcbâervir le plus rapidement possible les gares 
du reseau. 

Comme pour les voyageurs, les trains de marcliandises sont 
divisés en trains de grand, de moyen et de petit parcours. 
.Malheureusement le nombre des expéditions à grande dis- 
tance est très-peu considérable; sur le réseau de TEst la dis- 
tance moyenne des transports n'est qne de 153 kiîonièlres. 
Entre Paris et Strasbourg, par exemple, un train change plus 
.de trois fois tout son chargement ; il faut donc modifier pres- 
que à tout instant la composition des trains, prendi*e et laisser 
des wagons. Le réseau dePEst, — pour continuer à choisir nos 
exemples sur une même ligne* — est divisé en sections ; les- 
traius sont formés par les gares situées à rexlréinilé declianue 
section; ces ^^ares, après avoir m\> ihiiis un train les wagons 
qu'elles ont à expédier, réservent dans ce train des places pour 
les wagons à prendre dans les gares intermédiaires, qui adres- 
sent à cet effet un avis de prise de roule. Si le nombre des 
wagons à expédier par la gare de téte, joint à celui désigné par 
l'ensemble des avis de prise de roule, d 'passe la capacité di* 
tracliou des Iraius prévus, on met en inaiclie des trains sup- 
plémentaires sur tout ou partie du parcours. 

Dans la aiise en marciie de ces trains supplémentaires, on 
doit toujours chercher à les faire circuler sur le moindre par- 
cours possible, en faisant enlever par les trains réguliers toutes 
les marchandises provenant des points les plus rapprochés 
de la gare de départ du train régulier, et résentint au 
coiitiaire pour le train sui)|»lêmenlain' les expéditions (j(>s 
points les plus rapprochés de la gare desUuutuiie du train 
régulier. 

Arrêt* «MpitatiA». — Les petites gares n*ont point toujours 
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de inarciiaiidises à donner aux trains qui passent sur leurs 
voies, li importe cependant d'assurer aux trains une marche 
rég^ulière ; on leur accorde à cet effet des arrêts facultatifs qui, 
dans les cas où ils ne sont pas utilisés dans les stations inter- 
médiaires, sont ajoutés aux arrèls prévus dans les gares dési- 
gnées, de sorle qu'au (ie])ai t de ces »1( rnières, le Irain reprend 
la marche tracée par les tableaux de service. 

iff«B>M BMrtfcM. — Le nombre des expéditions de faible 
poids va toujours croissant et il est très-difficile de charger 
des wagons complets pour un grand nombre de gares. On dé- 
charge bien au passage des trains les colis de faible poids, 
mais pour les fardeaux uu peu lourds, il faut absolument faire 
séjourner le wafron et imposer, aux marchandises qu'il jieul 
contenir pour d autres destinations, un arrêt forcé. Nous pen- 
sons, après beaucoup d'essais, qu'il faut renoncer à faire dans 
un même wagon des chargements complets de colis de détail. 
Il faut se résigner à limiter beaucoup ces chargements ; on 
emploie deux wagons au lieu d*un, mais ils sont rendus dispo • 
niblcs beaucoup plus tôt, et le commerce reçoit sa inar( hnn- 
dise plus rapidement. Nous ne saurions entrer dans tous les 
détails que comporte un service aussi compliqué, et nous ne 
pouvons à ce sujet que renvoyer aux ordres de service publiés 
par chaque compagnie, 

teramMoee ■MNBcMnée én waÊÊMéwM MwlaaI. Les détails 

dans lesquels nous venons d'entrer font comprendre conunent 
ciiaque année, aux époqîu s le Iralic des houilles, des bette- 
raves, du bois de cbaulfage, vient s'ajouter au trafic ordinaire, 
toutes les compagnies manquent de wagons, il sufiit de jeter, 
à ce moment) un coup d'œii sur les états de situation des 
gares ; toutes signalent des besoins urgents de wagons vides, 
mais toutes signalent en même temps des séjours considéra- 
bles pour 1«'S wagons chargés. Tel expéditeur de vins qui ré- 
I hniie avec iiislanre des wagons à Celte et à Narbonue, a 7)0 ou 
40 wagons non déchargés à Hei'cv. En établisi^anl la balance 
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entre les wagons demand(''s et les wagons inutilisés dans les 
gares, toutes les compagnies arrivent à moairer que leur clîec- 
lif est suilisanL Ce qui est insuffisant, ce sont les moyens 
d*enl6vement dans les gares pour toutes les marchandises dont 
la loi laisse aux destinataires la libre disposition. 

§ û. — Echange du matériel loulaut entre les compagnieb. 

Toutes les nations de l'Europe continentale, à Texception de 
ITspagne et de la Russie, ont adopté pour leurs chemins de 
fer la même largeur de voies. Il résulte de cette uniformité 

qu'au point de vue du parcours des vagons, tous les chemins de 
fer peuvent être considérés comme ne faisant qu'un seul et 
même réseau, et que les marchandises peuvent être expédiées 
sans transbordement sur d'immenses longueurs. Dès aujour- 
d'hui on peut aller de Brest à Baziasch aux frontières de la 
Roumanie. Au milieu de Tannée 4867, rachèvement de la 
ligne du Brenner dans le Tyrol mettra en eoniniunii alion di- 
recte les ports du Nord, Amsterdam, Hambourg et Dantzick 
avec Brindisi, à la pointe méridionale de ritalie. 

Nous n'avons pas besoin d'insister sur les avantages qui 
résultent de cet état de choses. Pour les marchandises de faible 
valeur, comme la houille, le minerai, la suppression d*un 
transbordement équivaut à une réduction de taxe fort appré- 
ciable: et comme la France demande chaque année à la Bel- 
gique et à la Prusse près de 4,000,000 de tonnes de houille, 
le commerce r*' alise sur leur non,-transbordemenl une économie 
qui dépasse probablement quatre millions de francs, si on tient 
compte, dans une faible proportion, de h dépréciation que 
chaque manutention feit subir à la houille. 

Pour les marchandises de valeur, le non-transbordement 
réalise une autre économie, celle du lonips. En Fiance, les 
wagons passent d'une compagnie à 1 autre tj-ès-ntpidemenl, les 
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compagnies rcportaiU djiis beaucoup de cas ù roxtréiniN'î du 
parcours une partie des opéralioiis que comporte la remise 
des marchandises. 

Les conditions auxquelles se règle entre deux administra- 
tions réchange du matériel roulant sont très-simples. On 
conçoit que si urte administration, État ou compagnie, effec- 
lue un liunsporl et par suite encaisse une récolte, avec un 
wa?on qui ne lui apparlient pas, elle doit à l'ailinuiksira- 
tion propriétaire une redevance proportionnelle à son par- 
cours. 

La redevance kilométrique que se payent mutuellement 
toutes les compagnies françaises pour remploi d'un wagon à 
marchandises ordinaire à 4 roues, chargé ou vide, est fixée à 
deux centimes. 

Quelques administrations étrangères font une distinction 
entre la capacité de tonnage du wagon, et stipulent, par 
exemple, deux centimes pour les wagons pouvant charger 
moins de huit tonnes et trois centimes pour ceux chargeant 
plus de huit tonnes. Nous pensons que remploi d'une seule 
taxe est bien prélérable. 

11 faut ensuite slipuler le temps peinl;iiii li ([lu i une admims- 
Iralion peut garder un wagon appurlciiaul a une administra- 
tion voisine ; ce temps est proportionnel à la distance par- 
courue à partir de la gare (le remise. 

En France, on accorde pour une distance : 

De t k ISO kilonBètres (aller «t venir) 4 jours. 

rte 121 à 180 kiloinèlres (aller et venir) 5 

De lai à 240 kilomètres (»Uer et venirj ti 

et un jour par chaque distance de (jO kilomèti-es en plus. 

(«es jours de livraison et de restitution sont comptés. 

Si Padministration qui a reçu le wagon le rend chargé, il lui 
est accordé un jour de délai supplémentaire. 

Enfin, si à l'expiration des délais stipulés ci*dessus, le wegen 
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n'est pas restitué, une amende de 5 fr. par jour est payée à la 
compagnie propriélairc. 

Entre les compagnies françaises, une convention générale 
domine tous les arrangements particuliers que l'on TÎenl de 
laire connaître : c'est que chaque compagnie doit arriver à 
posséder le matériel nécessaire à son trafic, et que, par consé- 
quent, les ooropteti d'échange doivent se balancei à la fin 
chaque exercice. Toulos les adminislralions rlrangères ne sont 
point arrivées h ce résultat, el en Belgique notamment, ce sont 
les wagons français qui vont chercher les chargements aux 
houillères. 

En 1865, la compagnie de TËst a eu à réclamer aux chemins 
belges une somme de 264,000 fr. pour parcours de wagons 
non compensé. 

En France, les comptes d'échange ne s'étaldisscni qu eriire 
deux compagnies seulement. Si le Nord remet en gare de Laon 
à la compagnie de 1 Est uu wagon en destination de Besançon - 
et devant, par conséquent, emprunter les voies du chemin de 
Lyon è partir de Gray, hi compagnie de TEst sera comptable 
vis-A-vis de la compïignie du Nord de Temploi de ce wagon, 
sauf à elle, bien entend u, à recouvrer sur le chemin de Lyon 
les soinnjo^ (]iu pourraient lui être dues pour le parcours effec- 
tué au delà de Gray. 

Ën Angleterre, et dans certaines parties de l'Allemagne, le 
morcellement des exploitations a coinduità l'organisation d*une 
administration syndicale, qui, entre autres attributions, s'oc- 
cupe de répartir les redevances relatives au parcours des 
wagons; la constitution du réseau Irançais rend mutile une 
organisation semblable. 

Enfin, chaque administration française, dès qu elle emploie 
1111 wagon appartenant ù une administration voisine, accepte 
toutes les conséquences qui peuvent résulter de remploi de ce 
wagon, et, en aucun cas, elle ne recherche la compagnie pro- 
priélaiieà raison d'accidents impulaldes à la construction ou à 
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l'état d^entretien d'un ^^agon qu'elle a accepté comme JM>n au 
moment de la transmission. 

Les échanges de wagons que les compagnies font entre 
elles sont considérables. Les chiffres ci-après, applicables 

nux relations de l'Est avec les compagnies voisines, donne- 
ront une idôt' de l'importance de ces opérations et montre- 
ront au public que les compagnies françaises lonctionnenl 
comme si leurs lignes ne constituaient qu'un seul et même 
réseau. 

En 1865, la compagnie de l*Est a envoyé sur les lignes qui 
renvironnent 546,834 wagons, — près de d, 000 par jour. 

Ces wagons oui passé en dehors de l'Est 772,054 journées. 

il a été dû à la compagnie de l'Est pour le parcours et le 
séjour de ces wagons une somme de 1 ,7>7 0^055 fr. 

Far eonlre et dans la même année 1865. la compagnie de 
rEsla reçu des lignes étrangères 204,965 wagons ayant passé 
sur FEst 626,1 19 journées. 

A raison des parcours et des séjours, il a été dû par FEsl 
1,255,265 fr. 

L'Est a touché en définitive un solde de 155,770 fr. altè- 
rent, r^mroe nous l'avons dit, à l'emploi de son matériel par 
les lignes belges. 

fi 4. Accessoin» du matériel rouliinl. 

i.es accessoires du matériel roulant comprennent : 
i» Pour les fourgons à bagages»et les voitures à voyageurs , 
les lampes intérieures, les lampes-signaui de côté et les dis- 
ques d*»rriére, les chaufferettes, les boites di^ secours, les 

appareils télégraphiques; 

2" Pour les wa^^ons à marchandises : 

Les bâches, prolonges et courroies, les flèches qui réunis- 
sent les wagons destinés au transport des grands bois, les bdlis, 
les montants, les traverses mobiles pour assiyettir des cadres 
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OU des cages, les strapontins pour les agents des douanes, ou 
les conducteurs de bestiaux, les lampes-signaux de côté et les 
disques d'arrière. 

Il suffit de donner celte nomenclature pour que Ton com- 
prenne la nécessilc dos mesures à prendre pour assurer la con- 
servation et l'emploi de tous ces accessoires, qui sur chaque 
réseau représentent une videur de plusieurs millions, et dont 
le bon état importe à la fois à la conservation - des marchan- 
dises et à la sécurité de l'exploita (ion. 

Nous ne pouvons, pour ces mesures d'ordre, que renvoyer, 
comme nous l'avons fait précédemment, aux ordres de service 
des compagnies. 

9 5h — Pareetin et travail de^migon» à «Mirhiwiliwi. 

Nous avons montré que les convenances spéciales au service 
des voyageurs avaient conduit toutes les compagnies à mettre 

en marche beaucoup plus de trnins qu'on ne le ferait, si on ne 
tenait compte que du nomiu e des voyap^eurs à transporter dans 
une journée. La recherche du parcours et du travail des voi- 
tures à voyageurs ne présente donc pas d'intérêt» mais il n'en 
est pas de même des wagons à marchandises qu'on ne met en 
marche que pour un travail déterminé. 

Les documents statistiques publiés par plusieurs compa- 
gnies, à la suite d(S nipjiorts aux acliounaires, permellent de 
comparer le tonnage total transporté chaque année au nombre 
de wagons mis en service; mais il est difficile, sinon impos- 
sible» de comparer deux compagnies enli e elles, parce que la 
distance moyenne du transport n'est pas la même, et que la 
nature du trafic influe beaucoup sur le travail à demander à 
chaque véhicule. Une compagnie qui aura beaucoup de iiuuiJles, 
de minerais, de pavés, môme à porler dans un seul sens, 
utilisera mieux son matériel qu'ujie compagnie privée de ces 
grosses marchandises. 
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Nous ne donnerons cfu'un seul tableau embrassant une 

période de seize années sur le réseau de 1 Est, de 1851 à 1866. 
Pend-mt )os huit dernières années , la distance kilométrique 
moyenne restant la même (154 kilomètres), le tonnagf' moyen 
a presque doublé : de 280 et 277 lonnes en 1858 et 1857, il 
s'est élevé & 503 et 511 lonnes en 1865 et 1866. 

£n calculant le nombre de tonnes portées à un kilomètre, 
les chiffres qui précèdent représenteraient environ 70,000 
tonnes kilo m triques pour le travail annuel d'un wagon ; les 
chiffres indiques par les autres compagnies conduisent à un 
résultat semblable. 
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TROISIÈME PARTIE 

EXI'LOITATION CUMMEUCUKh 



OBSERVATION GÈHKRALB SUR LES TARIKS 

U existe eu France une double erreur au sujet des tarifs per< 
çus par les compagnies de chemins de fer : d'une part» on 
demande an gouvernement d'abaisser les tarifs; d'autre pari, 
on ignore que ces tarifs ont été librement abaissés par les com- 
pagnies bien au-dessous des limites que les esprits ics plus émi- 
nenls imlinuaient, il y a quelques annAps, comme pubMliIcs. 

Si quelques personnes se rappelleiil que les tarifs ont été 
concédés aux compagnies de chemins de fer, c'est pour deman- 
der que TÉtat exerce sur celles-ci une pression qui les contrai- 
gne à abaisser les prix qu elles perçoivent; mais, nous le répé- 
tons, une demande ainsi formulée est presque une concession. 
La masse du public rrclauie cumme une m'-ce-ssité d'ordre social 
l'abaissement de^ larifs; e(, tout récemment lu chambre de 
commerce d'une des grandes \iUcs de Tempirc a très-nette- 
ment écrit que les tarifs des chemins de fer pour transport de 
marchandises devaient être fixés à 0,06 par tonne et par kilo- 
mètre pour la première cat^orie, à 0,015 pour la deuxième 
et à 0,05 pour la troisième, sans dire que les cahiers des char- 
ges indiquaient des prix ilc U,l(j, 0,14, 0,10, 0,08, 0,05 et 
0,04, et sHiis exprimer ia pensée qu'une telle réduction pût 

■ 

même être disculée. 
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On oublie que les tarifs des compagnies de chemins de fer 
sont une propriété, une véritable propriété acquise à titre oné- 
reui, et qu'ils doivent être aiissî inviolables que Test la propriété 
immobilière. 

L'article 42 du cahier des chairs de 4859 est ainsi conçu : 

« Pour indemmser la eompuipiie des travaux et dépenses 
quelle s'engaqe à faire par le préseiil caiiiei- des charges el 
sous la condition expresse quelle en remplira exactement 
toutes les obligations, le gouvernement lui accorde Tauto- 
risation de percevoir pendant toute la durée de la conces- 
sion, les droits de péage et les prix de transport ci-après 
déterminés. » 

Rica n'csl plus clair cl plus Ibrinel. Les cuinpagnies nnl 
réuni el dépensé un capital qui s'élève déjà à près de 6 mil- 
liards, et qui s'élèvera à huit dans un avenir très-prochain ; 
toutes les conditions inscrites au cahier des charges sont scru- 
puleusement remplies. Contester maintenant le droit de per- 
cevoir les tariis prévus, c'est, on ne saurait trop le dire, poi ter 
atteinte à une propriété légitime et qui n'a été constituée que 
par l'épargne du pays pendant un quart de siècle. 

Si la perception des tarifs causait au pays tout entier un 
véritable dommage, ce qui est absolument inexact et nous le 
démontrerons, si la constitution des compagnies avait élé une 
erreur économique, le législateur a indiqué les moyens de 
rendre au gouvernement toute sa liberté : le rachat des che- 
mins de fer est prévu et les conditions mômes du rachat sont 
stipulées. Après avoir exercé ce droit et accompli à son tour 
les cniidilioiis qui en règlent l'exercice, c'est-à-dire après avoir 
augmenté le capital de la dette publique de 7 à 8 milliards, ce 
qui doublerait la dette actuelle, le pays aurait la libre dispo- 
sition des tarifs; mais tant que ce rachat n'aura pas été 
effectué, il est impossible de modifier les tarifs sans le consen> 
ement de leurs propi iétuii ch. 
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TARIFS POOH LE TRANSPORT DES PERSOH^ES. 

S 1". — Tuifo llié» par lest cabien des charges. 

TmMm fraoyàia. — Les tarifs que les compagnies françaises 
sont aulorisées à percevoir pour le transport des personnes 
aussi bien que pour le transport des marchandises se 

coiiiposciil , ainsi que nous l'avons dit, de deux parties 
distinctes : 

Les droits de péage ; 

Les prix de transport. 

Les droits de péage représentent la rémunération due 
pour ie capital consacré à la construction du chemin de 
fer. 

Les prix de transport ne comprcnru iit qun le rembourse- 
innit de la d('»prns<' faite pour r-ffoctuer le transport, en n'ou- 
bliuiit pas dans ce dernier ciiiiïre les frais d'entretien et de 
conservation du ctiemin de fer. 

Cette division des tarifs de chemin de fer permet immédiate* ' 
ment de montrer combien les comparaisons que Ton fait fré- 
quemment entre les prix de transport parchemin de fer avec 
les prix de transport sur les routes de turn», les rivit^res ou 
les canaux, sont erronées. Dans un cas, le prix payé par le 
voyageur ou la marchandise doit couvrir la dépense de con- 
struction, les frais d'entretien, enfin les frais de traction; dans 
le second cas, au contraire, le prix du transport ne correspond 
qu*aux frais de traction, l'État prenant à sa chai*ge les dépen- 
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ses de construction et d'entretien des routes, des rivières et 

des canaux. Les compagnies r?e chemins de fer pourraient 
abaisser leurs prix de ,'>U à 60 p. 100 si TÉlat leur rembour- 
sait le capital de premier établissement et consacrait chuque 
année 40 à 50 millions de francs à l'entretien et au renouvel- 
lement des voies. 

Les prix fixés par l'article 42 du cahier des charges sont les 
suivants : 



TAMP fAR lâTk fcT FAR illWftm. 
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Voitures comtrtes et fermées, à vitrcâ 










0 03 7 


0 Oi 8 


0 05 5 








Aii-(l<>?fuiv (Ir troh :in«, les cnfaiitâ lu; 


payent rien. 


:t la condition d'être 


portés sur le - pi^iioux des pei-sonncs qui les 


occornpnfrnent. 




De trois à ^ept ans, ûs payent denii-place et ont droit à une place riislincte; 


toutefoi», dans un même oompsrtimenl, deux enfants ne pourmot occuper 


que la place d'un vofSgettr. 








Au-dessus de sqit ans^ ib payent place enlt^. 







Les cahiers des rlinrcrcs des premiers chenu ti^ de fer con- 
struits en France »ie slipulaieiit que 0,ori [)ar kiioinèln"' potir 
le transport des voyageurs de troisième classe, mais les voi- 
tures étaient découvertes et les voyageurs exposés à toutes les 
intempéries. Ces voitures furent supprimées en 1848, et, pour 
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compenser l'augmentatioii de dépense qu'imposait aux compa- 
gnies la substitution de voitures couvertes et fermées à vitres 

aux anciennes voilures, le prix kilométrique fui augmenlé d'un 
demi-centime. 

Nous rappelons les cunditious dans lesquelles la taxe de 
0,055 fut substituée à la taxe de 0,05, parce qu'elles montrent 
bien que les tarife sont la rémunération d'un service rendu ; 
c*est ce qu'oublient trop complètement les personnes qui ré- 
clament presque l'égalité de traitement pour les voyageurs des 
trois classes. 

irapAt du dixième. — Los prix que nous vcrinns d'indiquer 
lie comprennent pas la mujoiation de taxe perçue par les 
compagnies, reversée par elles au Trésor public et qui est 
connue sous le nom étimpôt da dixième. Cette taxe ayant 
été établie de tout temps sur les voitures publiques, il n'y 
avait aucun motif d'en exonérer les voyageurs par chemins 
de fer. Il y avait seulemeFit une distinction équitable h 
faire : les tarifs demandés par les compagnies de ciieiirms 
de fer représentent la rémunération de deux services bien 
distincts : la construction du chemin proprement dit et 
l'industrie du transport. En invoquant l'analogie avec les 
transports effectués sur les routes.de terre, on ne devait 
frapper d'un impôt que la partie du tarif afférente à la dé- 
pense du transport; c'est ce qui fut pariailement coinpris par 
le législateur, et, de 1857 à 1855, l'impôt du dixiciiie no 
porta que sur le prix de transport sans atteindre le prix de 
péage. 

En 1855, hi nécessité d'augmenter les recettes du Trésor 
public modifia cette situation, et l'impôt du dixième fut 

étendu a la tolalilé des taxes perçues pour le transport des 
voyageurs sans distinction de transport ou de péage. Les 
marchandises transportées à la vitesse des voyageurs furent 
également assujetties à i'impét du dixième* Enfin Timpôt 
du dixième fut lui-même augmenté de deux décimes de 
I. 10 
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guerre. Sous Tempire de la loi du 5 juillet i855, les taxes kilo* 
méCriques légales relatives aux voyageurs sont devenues les 
suivantes : 

{"d«8se. 0f.il8 

S* classe 0 084 

3*clas8e 0 0616 

— L'aiticle 44 du cahier des charges contient la disposition 
suivante : 

« Tout voyageur dont le bagage ne pèsera pas plus de 50 ki- 
logrammes n'aura à payer pour le port de ce bagage aucun 
supplément du prix de sa place. 

« Celle franchise ne s'appliquera pas aux en&nts transportés 
gratuitement, elle sera réduite à 20 kilogrammes pour les en- 
fants portés à moitié prix. » 

La disposition libérale qui précède n^existe qu'en France. En 
Angleterre et dans presque tous les autres Etals de l'Europe, 
les bagages sont taxés à part et fort chèrement. Le système 
suivi en France constitue un véritable abaissement du prix des 
places, et crée pour les compagnies, avec une charge lrés4ourde, 
une responsabilité qui n'est compensée par la perception d'au- 
cune taxe. 

C'oniparaliton des bases légales françaises avee les bases 

{«"^.iies des autres pnjm. — Nous avons dans le chapitre Vl 
indiqué les taxes des chemins de 1er anglais et montré que ces 
taxes étaient supérieures aux taxes françaises d^environ 
50 p. 100. 11 n'y a pas de différences semblables entre les 
bases légales françaises et les bases légales perçues dans les 
autres contrées de TEurope, ainsi que le démontrent les chiffres 
ci-après rapportés tous au kilomètre : 
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1* Be^îque. 

AVAXT Le 1*' MAI tM«. 



1" CLAME. î* CLAMB. > 

Trams pvpipss. . ' O.ÎOc. 0,075c. • ne. 

Trains ordinaires 0,08 0.06 0,04 



Il n*y a |ftas de franchise pour les bagages. 



1* 

tons us mim. 

1** cfawe. Cf. i041. — S* dasse, Of. 0739. — 9" dassep 0 f.OSSO. 

La Prusse et l'Autriche ont sur plusieurs chemins quatre cias- 
tm de voyageurs : les voitures de la 4* classe sont des espèces 
de tombereaux couverts, analogues aux wagons employés en 
France pour le transport des marchandises et des bestiaux; 

les voyageurs y sont entassés debout. On a quelquefois demandé 

l'introduction en P>ance de celte 4* classe, niais nous pen- 
sons que les conditions dans lesquelles sont plar<'s les voya- 
geurs ne seraient pas acceptées par la population Irançaise, 

* 

uGitn OB L*iuT : 

1** CL. 3" eu Sp cl. If a. mlitaiiiu. 

Est-Prussien 10*6 8*1 5*00 S*66 S«S 

BuK-SilésieetlIaTcbe. . . 10 8 8 0 5 00 S50 SS 

Haute-Silésie 10 3 7 8 4 65 2 66 2 0 

Berg-Marche 0 8 7 8 5 60 3 20 2 5 

Chemin de Ter Rliéoan. . . 12 1 Ci 0 4 00 i 80 2 0 

Cologne Miudeu 11 6 7 ô 5 00 2 66 2 66 

Sur plusieurs lignes, les prix de 1** et de classe sont ma- 
jorés dë 20 p. 100 pour les trains express. 



4f 

l" CL. 'i: CL. .V CL. 

Chemins autrichiens 0 12 0 09 0 06 

Sud-Autricliien? 0 12 0 09 0 06 

Sad-Autrichieos (traiu»expreât>^.. ... OU 0 il 006 
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1" CL. * CL. 5* CL. 

Chemins de Itlal 0'09*1 0*06 0*05*8 

Chemins de llut 0 09 1 M) Oti 0 U3 H 

r lulie. 

I 0 08 0 06 

Chemins de la Lumljajtlte OIU .OÛ7âOUo7 

1 0 07 0 00 

QieminsXéridionaiix 0 10 0 00 0 00 

Chemins Bomains, 0 iO 0 07 0 05 

Pour les chemins de la Lombardie» une majoration de 
20 p. 100 est autorisée pour les trains express. 

En .Angleterre, les (axes légales autorisées par les. cliarles 
de concession ne sont pas les mêmes sur tous les chemins. 
Nous trouvons, dans un rapport adressé le 1" avril i 862 à la 
Chambre des communes, que tes bases adoptées sur la plus 
grande partie des chemins sont 5 deniers, 2 deniers et i de- 
nier 1/2 pour les trors classes de voyageurs el par mille, ce qui 
correspond en luuiinaies li aii»;aises à 0,1 T'^?, 0,11*8 et U,U8'8 
pour les trois classes de voyageurs et par kilonièlre. Sur quel- 
ques chemins, une majoration d'un denier pour la 1" classe et 
d'un demi-denier pour la 2* classe est prévue pour les voya- 
geurs des trains express, ce qui donnerait en France : 

Of. «3 et Of. 447 par ttte et par Idlemètre. 

islntin, il existe en Angleterre une 4* classe, comprenant les 
trains dits du Parlement (Parliamentary trains), qui a été établie 
pour les petites bourses, mais qui est encore taxée à 0,00^ par 

tète et par kilomètre, c'est-à-dire au môme taux que nos troi- 
sièmes en France, iuip6t compris. 
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Ces trains ont reçu la désignation que nous avons citée, 
[Mirce qu'ils furent introduits par un acte du Parlement dans 
des concessions postérieures aux concessions primitives ; les 
propriétaires de ces concessions anciennes déférèrent au désir 
exprimé par le Parlement, et ces taxes relativement réduites 
sont appliqiu'cs sur presque tout le réseau anglais. 

Plua-valae dcu toxm pour le» tnUnfl express. — Lcs ttuillS 

rapides désignés sous le nom de Iruins express n'étaient pas 
prévus au moment de la construction des chemins de fer. Pour 
donner au public ces vitesses exceptionnelles^ les chemins an> 
glais, belges et allemands ont augmenté les taxes, et le public 
a compris que, pour obtenir des avantages spéciaux, il y avait 
li<'u (le paver une (•( rUiine plus-value. Les cahiers Hescliarges 
français n'ont pasaccoi dé ce droit de majoration des t.ives, et 
les compagnies ont dû, pour répondre aux demandes de vitesse 
qui leur étaient faites, organiser des trains dans lesquels on ne 
paye que le prix fixé primitivement dans les cahiers des 
charges. Cette organisation libérale n*a pas cependant donné 
satisfaction au publie, ef , ainsi que nous Pavons dit en parlant 
des vitesses, on voudrait que les trains express continssent des 
voitures de toutes classes. Nous ne saurions trop le répéter, vi- 
tesse rapide et lourde charge sont deux faits qui s'excluent et 
qu*on ne pourra jamais concilier. 

Cnwfwito— Stm fc — — légales 4e» cbcariMi ém far mwe% les 
prix per^w p«r iea ■■ele»s M si e e 4m transport. ^ Les an- 
ciens modes de transport ne s'occupaient point de l'unité ki- 
lométrique, et, pour avoir des termes de comparaison qui 
laissent dans la mémoire une intpre.^^sion durable, ii nous 
parait indispensable de prendre un certain nombre de par- 
cours, et de comparer les prix demandés par les grandes en- 
treprises de messageries avec les prix demandés par les che- 
mins de fer. 

Nous assimilerons les trois classes de clieniins de Ter aux 
anciennes divisions du coupé, de l'intérieur et de la rotonde, ou 
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de la banquette, ces deux dernières dmsionsde la voiture étant 
habituellement taxées au même prix : 



Pans k Lille. 






UBTAïKi Pân envoi 


Bi m, M* tnu 








1** cutm. 


S* CLàMÊ» 




9m, par chenia de fer. . . . 


ssr. » 


Slf. > 


fsr.4o 


Prix, par diligence, en été. . . 


50 » 


40 • 


30 • 


Prix, pir diligence, en hiver. , 


40 • 


SO ■ 


25 • 


Ma à 

MITMCI FAR GUim 


me mit m m 


EMftnm, 












Prix, par chemin do fer. . . . 


56 f. 20 


42f.15 


30f.90 


Prix, par diligence, en été. . . 


70 . 


50 » 


40 • 


Prii, pai- diligence, en hiver. . 


55 » 


40 » 


30 • 



Paris au Bavr^. 

DUTàKCC PAB CHEMl» DE m, i*H hlLUMtTKES. 

i- CUiSS. ^ CU$MI. 

PriK« par chemin de Ter. , . • 95f. 55 19f. i5 
Prix, per diligence, en été.. . 50 » 40 • 
hrix, par diligence, en hifier. . 40 » 50 « 



Me à 

twrAUCB PAi asMiK ni 



lYix, par chemin de fer, . . 
Prix, par diligence, en été. . 
Prix, par diligence, en hiver. 



1" fI.»<VSE. 

110 » 
90 • 



49 f. 1.') 
80 

GO » 



Pari* à Lyon. 

M8TA1ICB PAk CMHUI DB FEH, SOT KnOHKTHËi,. 

Rrix, per chemin de fer. . . . 56f. 80 4Sf. 00 
Me, par diligence, en été. . . 75 » 55 • 
Prix» par diligence, en idrer. . 00 » 50 » 

Bordeaux à BayoaM. 
PMTAircB vu. fanm m rm, tM numtfus. 

1" CLASSE. 2* CLASSE. 

hix, par chemin de fer. .. . Sif.SO 16f.65 

Prix, par dih'gence, en f''t(''. , . 40 » 30 p 
Prix, par diligence, ea hiver. . 30 > 20 » 



3^ OAMt. 

14f.05 

30 
S5 



• 

0 



3* eusse. 

56f.05 
60 • 
45 > 



3* ciafi»K. 

5ir.S5 
40 > 
50 • 



3* CLASSI. 

12f.30 
20 » 
15 * 



Les prix que nous avons indiqués pour les diligences sont 

les prix extraits des anciens lariis des messageries. Mais rien 
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n'était plus variable qoe ces tarife, qui obéissaient à la loi com- 
merciale de l'ofTre et de la demande : quand les voyageurs 
abondaient à Tépoque des chasses et des vacances, les prix 

s'élevaient en quelque sorte sans limite; en hiver, au con- 
traire, les prix étaient diminués de manière à altiier les voya- 
geurs. Ces variations n'étaient pas les m«>mes pour tous les 
voyageurs : tel client obtenait une réduction qui était refusée à 
son compagnon de voyage. 

Enfin, pour ne rien omettre dans Tétude relative aux deux 
modes de transport, il faudrait ajouter au prrx du transport 
par diligence le prix demandé pour les bagages, et la dépense 
faite pour la nourriture pendant la durée du vovapfe. 

La comparaison entre les prix demandés par les entreprise» 
de navigation à vapeur et par les chemins de fer est encore 
plus difficile à établir, à cause de Textréme mobililé des prix 
des entreprises de navigation. On peut dire qu'en général les 
prix de la navigation étaient inférieurs h ceux des chemins de 
fer, et cependant il n'y a pour ainsi dire pas eu de lutte entre 
ces deux voies de communication. La régularité de marche sur 
les chemins de fer, la sécurité plus grande sur terre que sur 
Veau, ont immédiatement décidé les voyageurs à abandonner 
les bateaux, et, sur presque tous les fleuves, on n'a conservé 
qu^un nombre insignifiant de services destinés à desservir des 
localités que n'atteignait point le chemin de fer tracé loin des 
Vives du fleuve. 

lnro«Tfnlontn tfui ré«alte««ai d« 1a Oxllé des tarifa povr une 

ptgimàm éPmm «léeie. — Nous pensous que la fixation des tarifs 
pour une période aussi longue que celle d'un siècle, stipulée 
dans les cahiers des charges, donnera lieu à des difficultés de 
plus d'un genre entre l^tat et les compagnies. Lorsque ces 

prix ont été fixés, au moment de la concession du chemin 
de fer, ils étaient en rapport avec le pri.vde toutes choses , 
mais personne ne peut affirmer que le môme rapport 
existera vingt-cinq années, cinquante années plus tard. L'ex- 
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piM iern f prouve que la valeur de rargenl va «ans cesse en di- 
minuant, c'est-à-dire que Ton n'obtient pas aujourd'hui pour 
1 franc ce que l'on obtenait il y a cinquante années pour ce 
même franc. Pendant 99 années , les compagnies receyront , 
toujours la même rémunération, tandis que leurs dépenses 
iront sans cesse en augmentant. La dépense d*un train dépend 
uriiquemenl de la somme des salaires qui sont donîiés à tous 
les ajïenîs et ouvriers dont le tra\ail concourt direcleiueut ou 
indirectement à la mise en marche de ce train : si ces salaires 
sont doublés, le prix de revient d'un train sera doublé, tandis 
que la recette restera stationnaire. Dans une courte période, 
ces foits n'ont pas d'inQuence appréciable ; mais il n'en sera 
pas de même dans quelques années, et toutes les compagnies 
peuvent conblater une dillèrence entre les salaires qu'elles 
payent uujouid'hui et ceux qu'elles payaient aux (h'-buts do l'ex- 
ploilalion. Nous ne doutons pas que la (lilticulté que nous in- 
diquons ne soit résolue, mais elle doit être signalée à l'a- 
vance. 

SI )i. — Tarir» perçu^i par le:» oiiupa^Miie» de cheiiiius de ler. 

Taxes létmXcH. — Loii>qut' les preiiàicrs chemins de ter lu- 
rent mis en exploitation, toutes les taxes furent établies d'a- 
près les bases légales; et, pour tous les parcours dans lesquels 
le chemin de fer diffère peu, comme longueur, des parcours 
mesurés sur les routes ordinaires, on a maintenu l'applica- 
tion des bases légales augmentées de l'impôt du dixième. 

Taxes réduKen pour les par«oar« m Impies. — Mai S, au lur et 

u mesure de rachèvement du réseau français, de la création 
de lignes d'embrauchement et de ligues parallèles, les dis- 
lances par rails entre deux points se sont trouvées beaucoup 
plus considérables que les distances par voie de terre. Chaque 
réseau offre des exemples en nombre presque infini de cette 
situation, et il sullit de jeter un coup d'œil sur la carte des 
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chemins de fer pour trouver une grande quantité de localités 
distantes l'une de l'autre de S^O kilomètres par voie de terre, 

el entre lesquelles on ne peut aller en chemin de fer qu'en ef- 
fectuant un parcours double ou triple. 

Les compagnies de chemins de l'er ont jugé qu il était im- 
possible d'imposer au public le payement de taxes établies sur 
un parcours aussi exagéré, et elles ont remplacé les distances 
réelles par des dislances plus courtes, qui, dans beaucoup de 
tarifs, sont désignées sous le nom de distanee d^appltea' 
t'wu. 

Dans beaucoup de cas, les coiupaffiiios (iiil ainsi devancé 
pour le public la baisse de tarifs que l exéculion d'une ligne 
projetée devait offrir. 

mm. Toutes les compagnies de chemins. de fer accordent 
des réductions de tarifs à des personnes ou à des associations 

dont la plupai l uv poiii i aient se déplacer si elles étaient obli- 
gées de payer le prix inté^Tal. Nous ne pouvons entrer dans 
l'examen détaillé des réductions consenties par chaque compa- 
gnie et des conditions mises à Tobtenlion de ces réductions ; 
nous indiquerons les plus générales. 

Conyrétjations religieuses. One réduction de 50 p. 100 est 
accordée aux membres des congrégations religieuses dont la 
pauvreté est notoire, et qui se vouent aux soins irratuils 
donnés aux malades, à l'éducalion des entants pauvres. Les 
tilles de la ctiarité de Saint- Vincent de Paul, les frères de la 
ik>ctrine chrétienne » lês prêtres lazaristes figurent en téte des 
ordres auxquels la faveur de la demi-place est accordée ; et le 
nom de ces congrégations indique l'ordre d'idées auxquelles 
ont obéi les compagnies en prenant cette mesure libérale. 

Indiiji'nis. Le déplacement des indigents est favorisé par 
l'allocation de bons de demi-place. 

Toutes les réductions qui précèdent sont accordées à des 
vo]fageurs isolés. Les compagnies accordent en outre des réduc- 
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fions de 40, 50 et même 60 p. 100 sur les prix des tarifs 
légaux à certaines associations de voyageurs parmi lesquelles 
nous citerons : 

Orph^mte» se rendant à des concours ; 

Êîèves de$ lycée» et pensionnais en promenade ; 

Membres des sociétés de botanique et de géologie laisant Jcs 
excursions colloctives ; 

Artistes dramatiques en tournée de représentations. 

Enfin des billets aller et retour spéciaux sont très-fréquem* 
ment accordés à Toccasion de fêtes, de concours régionaux, 
d'expositions, etc., etc. 

«■M Méë t M i M TfatÊÊT Um MUols ^ler «t vctw. — Toutes leS 

compagnies ont consenti des réductions de prix Ircs-impor- 
tantes pour les voyageurs qui accomplissent un voyage aller et 
retour dans une même journée. On a ainsi beaucoup facilité les 
déplacements des habitants de la campagne qui ont à se rendre 
à la ville voisine pour leurs arfaires, et des habitants des villes 
qui veulent aller passer une journée' à la campagne; pour ces 
derniers même on a étendu la durée du voyage à 48 heures. 
Quelques compagnies ont augmenté la durée de ces billels en 
les déclarant valables du samedi au lundi, sans fixation 
d'heure. 

Expérimentés d'abord à Paris et dans la banlieue de quel- 
ques grandes villes, les billets aller et retour ont été succcssi-^ 
vement étendus à un grand nombre de localités. On a examiné 

(juels étaient les points d'un rest au qui par leur situati^m poli- 
tiquo^ commerciale, indiisiriclle, judiciaire, pouvaient être 
considérés comme un centre d'attraction prmr les voyageurs, 
et on a établi des billets aller et retour dans les directions qui 
rayonnent autour de ce centre. La distance à laquelle s'arrê- 
tent les billels d'aller et retour délivrés pour un centre dépend 
de l'importance de ce centre et surtout de Texistence de trains 
permettant d'effectuer le voyage aller et retour dans la môme 
journée elà des heures convenables. Dans de semblables condi- 
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tioDS il est difficile de dépasser SO & 60 kilomètres, et les dis- 
tances les plus ordinaires varient de 5 i 30 kilomètres. 

La délivrance des billets aller et retour est un moyen puis- 
sant de d»helù])per le déplaccnienl des personnes dans les 
localités pauvres ou dans lesquelles il n'y a ni commerce, ni 
industrie. On est étonné de voir des chemins de fer tracés dans 
des contrées extraordinairement fertiles et riches ne donner 
que des produits insignifiants. Cela tient à l'absence de com- 
merce : les propriétaires , les cultivateurs consomment une 
partie de leurs récolle>, céréales, vins, huile; et souvent même 
les échanges et les comptes se soldent en nature. Il Y a encore 
bien des contrées en France, dans lesquelles un riche proprié- 
taire solde son boulanger en lui livrant du blé, son boucher 
en lui livrant quelques tètes de bétail; dans de semblables con- 
ditions, l'argent est rare, et, par suite, les habitudes de dépla- 
cement presque nulles. 

Dans les localilés, au contraire, où il n'y a d'échanges 
qu'avec ou pour de l'arf^enl, les déplacements sont it é(juents, 
et il est moins nécessaire de les solliciter par des réductions 
de prix. Indispensables dans de pauvres cantons des Ardennes 
et de la Bretagne, les billets aller et retour ne sont pas néces- 
saires dans la banlieue des villes riches de la Flandre et de la 
Bourgogne. Malgré cela, toutes les compagnies sont entrées 
largement dans le système de distribution des billets aller et 
retour, ainsi que le prouve le tableau ci-après indiquant pour 
chaque réseau le nombre de gares choisies co|nme centres 
d'attraction : 

« ■ 

Nord *8 ctulres sur gares, soit 11 p. 100 





92 


— 397 - 


S5 




5S 


— 519 - 


i6 




57 


- 580 - 


16 


PAllS-LTOR-lUDimRAII. . 


60 


— 491 — 


10 




S5 


- m — 


ir 



les réductions que présentent les billets d'aller et retour 
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sur le double du billet simple ne sont pas partout les inéiues. 
Quelquefois on demande pour un voyage en l"* classe le 
double du prix de la 2* classe, pour la 2' classe le double du 
prix de la 5* classe, et pour la 5* classe on fait une réduc- 
tion arbitraire. Plusieurs compn<;nies ont adopté le chiffre de 
40 p. iOO pour la réduction lailc sui le double du billet 
simple. On ne saurai! aller plus loin. 

Dana la plupart dos cas les réductions consaci'èes par l'éta- 
blissement dés billets aller et retour n'ont pas occasionné de 
pertes aux compagnies, parce que Taugmentation du nombre 
des voyageurs a pu combler au bout d*ttn ou de deux exercices 
les différences entre les receltes résultant de la substitution du 
prix nouveau à Pancien prix. Le l'ail cependant n'est pas général, 
et nous pourrions ril( i (les exemples de localilés pour lesquelles 
l'abaissement des prix n'a déterminé qu'un accroissement insi- 
gnifiant dans le nombi'e des voyageurs ; la réduction de prix a 
donc occasionné aux compagnies une perle sèche. Ces faits 
prouvent combien il est nécessaire de ne marcher qu*avee 
prudence dans la voie des abaissements, et combien en matière 
de tarifs il y a Uon do se délier des théories. 

Xous n'entrerons pas dans le déiail des condilions auxquelles 
l'usage des billets aller et retour est subordonné. Ces conditions 
reposent sur ce principe, qu'il y a un contrat moral entre la 
compagnie qui a vendu le billet elle voyageur qui l'a acheté, cl 
qu'il n*est permis à personne de rompre les conditions de ce 
contrat. 

BIHeta d'abonaeiuent. — l/es billets ail» i ci reliMir délivrés 
dans la banlieue des grandes villes pennettent à un grand 
nombre de personnes de demeurer pendant la belle saison à la 
campagne tout en venant chaque jour à la ville accomplir la 
tâche qui leur est dévolue. Plusieurs compagnies ont favorisé 
encore cette tendance à quitter les grandes villes pour trouver 
à la campagne des habitations moins chères et bien i)rérérables, 
au point de vue de i iiygiéue, lorsqu elles ont créé des aiutiuie- 
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ments qui donnent la faculté de se servir du chemin de fer 

soit pendant un semestre, soit pendant l'année entière. 

Le prix de ces aboiincniciits représente eu général pour 
une année ie prix de 120 voyages aller et retour^ pour six mois 
le prix de 80 voyages. 

limités d'abord à Paris, les abonnements ont été étendus à 
un grand nombre de villes. La compagnie de l'Est a publié un 
tarif stipulant les prix suivants pour les parcours de moins 
de 100 kilomètres dans la banlieue de toutes les villes de son 
réseau. 



TAMr ttiClAt G* V. N* St FOOl ut TURSHMIT dm VOTAfinnUt PAM ABmnrBMDiTK 
m «0 rov> nvn» u» ttàrwn wo aisiMPi BâB» m riamtnt* m 10(1 itUMiTita». 



PAKCOUHS 


PRIX mm aai 

POUR ftii mi* 
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a» 


1 

1 S* cu«aB 

p ' 


i- OUWK 
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1 

OOf. 


» 


iSOf.» 
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de 7 à 


8 




150 


> 


1 110 




225 


» 


170 > 




«le à 


12 




175 


*> 


. 140 




205 


fi 


210 > 




de 15 à 


14 




m) 


» 


160 


» 


300 




240 » 




de 15 à 


18 




225 




) 180 




510 


» 


270 » 




de 19 à 


S5 




S30 


» 


soo 


* 


375 


B 


300 » 




■ Ir '2(5 


ro 




275 


» 


2-20 




415 




,-30 > 




de 31 à 


10 




-)'25 




'260 




490 


» 


390 ,) 




de 41 h 


iâ 




075 


» 


ÔOU 




565 




450 » 




de 4«> à 


50 




400 


» 


320 




600 


> 


480 » 




deM A 


60 




435 


» 


S40 


» 


640 


> 


510 » 




de 61 à 


10 




450 




-on 




675 


» 


540 » 




de 71 à 


80 




473 




380 




715 


> 


5iO » 




de 81 à 






oOO 


» 


400 


» 


750 


» 


600 > 




de 9\ A 100 




525 


II 


420 




T90 


B 


630 1 



Une seule compagnie, celle du Nord, a établi des abonne- 
ments valables sur toute l'étendue de son réseau ; le prix en a 
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été fixé & i ,200 fir. par an. Les autres compagnies n'ont pas cm 
pouvoir suivre cet exemple. 

La compagnie de l'Est a également accordé des abonnements 

spéciaux pour les enfants et les jeunes gens faisant leurs 
études à Pans ou suivant les cours des facuUes de Nancy et de 
Strasbourg. 

■iitaia «'«xcmioB. — L'achévem^t des réseaux français et 
leur jonction avec les réseaux étrangers ont permis aux com- 
pagnies françaises d'offrir au public des billets d'excursion 

présentant non-seulement une certaine réduction sur les prix 
ordinaires, mais donnant surtout aux voyageurs 1 avantage de 
savoir, avant de partir, quelle sera la dépense à faire pour 
la durée du parcours. Ces iïillels, dont l'usage est très- 
répandu en Angleterre, commencent à être usités en France, 
Nous citerons les excursions suivantes : 

Voyages pour visiter les bords du Rhin et la Belgique ; 

Voyages circulaires pour visiter la Hollande el la Belgique; 

Voyages circulaires dans le nord de la France et en Bel- 
gique ; 

Voyages circulaires dans TËst de la France et dans la Suisse 
centrale; 

Voyages circulaires en Suisse et dans le grand-duché de 
fiade ; 

Excursions ilans la vallée de la Meuse: 
Voyages circulaires en Lorraine, en Alsace, el dans les 
Vosges ; 

Excursions dans le pays de Bade» à Notre-Dame des Ermites, 
en Suisse ; 

Excursions sur les côtes de Normandie et de Bretagne : 
Excursions aux bains de mer de la Manche ; 

Voyages circulaires de Paris en Suisse par Genève et Bâle ; 
Voyages circulai! es de Paris en Suisse par Genève et Pon- 
tarlier ; 

Excursions de Dordcaux dans les Pyrénées. 
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ttmÊmm «0 fiMr. — NoQS avons Vu dans le chapitre consa- 
cré à Texploitaiion technique comment les compagnies avaient 

été conduites à multiplier les trains dans le cours d'une môme 
journée et comment cliaque voyageur pouvait désormais choi- 
sir son jour et son heure de départ au lieu de retenir sa 
place huit jours à l'avance. Cette organisation des trains en- 
traîne évidemment de grandes dépenses ; les heures qui con- 
viennent à une certaine classe de voyageurs ne conviennent pas 
à d^autres ; de là un grand nombre de trains fort peu chargés. 

1rs compagnies ont examiné la question de savoir s'il ne 
seiiiilpas possible de faire d<'s trains à des pi ix exlraordinai- 
rement réduits, mais impo^^ant aux voyageurs l'obligation de 
partir à une heure fixée à l'avance et de revenir également à 
une heure déterminée ; on utilisait ainsi toute la puissance des 
machines, et on ne laissait aucune place vide dans les voitures. 

Ces considérations ont donné naissance aux trains désignés 
sous le nom do trains de plaisir, parce qu'il fallait évidemment 
trouver une altraclion, un but pour les excui sionistes, 
inaugurés en i'rance par la compagnie de T Ouest pour les 
voyages de Paris au Havre, ces trains font en quelque sorte pai> 
tie du service de plusieurs compagnies. Chaque année les 
lignes de l'Ouest, du Nord et de TEst organisent dans plu- 
sieurs directions des trains qui, à ta vérifé, marchent à charge 
complète, à petite vitesse, et ne donnent point droit au trans- 
port gratuit de bnn:apes, mais (jui offrent au public des réduc- 
tions de 50 à 70 p. lOU sur les prix ordinaires. 

Â la compagnie de l'Ëst, les trains de plaisir organisés d'une 
manière suivie, vers la fin de Tannée 1861, ont donné les re- 
cettes suivantes : 



18«2 iy2,OU0 Ir. 

1863 259,221 

1864 S&7,4C8 

1865 453,380 

1866 38S.03K 
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Sans aucun doute, quelques voyageurs qui auraient payé les 
. prix ordinaires attendent pour effectuer leur voyage le jour où 
il y aura un train de plaisir, et il y a une perte pour la compa- 
gnie ; mais le nombre de ces voyageurs est trés-faible, il suf- 
fit pour s on assurer de voir parlir un train de plaisir. 

Kervic«s dv In haniieve de ParU. — li'cx périonce il démon- 
tré que, sur les lignes de banlieue, deux classes suffisaient 
pour répondre aux désirs du public. Désignées sous le nom de 
diligences et de wagons dans les premiers chemins de fer de 
Sainl-Germain et de Versailles, ces deux classes subsistent au- 
jourd'hui sous le nom de premières et de secondes ; mais en 
réalité les prix perçus sont ceux de la 2'' et de la 3* classe. 

Sur la ligne de Paris à Vinponnes et à In Vareuiie-Snint- 
Maur, outre les trois classes réglementaires, le cahier des 
charges a prescrit la mise en marche chaque matin et chaque 
soir d'un train à prix très-réduit pour le transport des ouvriers 
qui demeurent dans la banlieue. La compagnie de TEst a, 
pour la ligne de Vincennes, imité Texemple donné par les 
ii^jncs do rOuest, et elle n'a que doux classes de Noitures (l'* et 
T classe), mais dont les taxes sont celles de la 2' et de la 
3' du cahier des charges. 

Nous avops dans le tableau ci-après résumé les conditions 
principales de la tarification adoptées sur les lignes de la ban- 
lieue de Paris. Ce tableau montre les différences considérables 
qui existent entre les taxes légales et les tarifs perçus : 
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Sur presque tous les chemins les taxes perçues les dimanches 
et les jours de féte sont supérieures à celles perçues dans la 
semaine. On a critiqué cette disposition, que Ton a présentée 

comme traj)pant principalement les classes ouvrières, qui ne 
peuvent voyager que le Himanclic On i\ imblit'' d'nlxii d «pie les 
taxes du dimanche étaient encore tort au-dessous des pi i.v sti- 
pulés au cahier des charges» et que, tant qu'elles restaient au- 
dessous d^ ce maximum, les compagnies avaient le droit de de- 
mander les prix qu^elles jugeaient répondre le mieux à leurs 
dépenses. En second lieu, la majoration des prix le dimanche 
a été constamment pratiquée |)ar les entreprises de voitures 
publiques, ci eehi est motivé par la Jiécessilf de mettre en 
service des voitures, des chevaux el des hommes qui ne sont 
utilisés qu'un seul jour. Les compagnies de chcmiils de fer, 
nous Favons dit, trouvent les mêmes sujétions, et les dépenses 
qu'elles ont à faire les dimanches et les jours de féte sont très- 
supérieures à celles des jours ordinaires. Enfin il est toujours 
mauvais dédire (|ue les classes onvriries sont frappées de taxes 
auxquelles é< happent les c lasses l idies. Les trains dans la se- 
maine contieuuent des ouvriers, des agriculteurs, au moins en 
aussi grande quantité que les trains du dimanche ; et s'il con- 
venait de faire entrer des considérations sociales dans une 
question de taxes, nous dirions que les taxes de la semaine 
doivent être plus basses que (telles du dimanche, parce que les 
premières s appliqueiil a lU > Immmes qui se déplacent pour 
travailler el que les secondes ne s'appliquent qu'à des prome- 
neurs. 

Sur le chemin de fer de Ceinture, rive droite de la Seine, le 
cahier des charges n'a prévu quVne classe unique de voitures 
et une taxe uniforme de 5 centimes par kilomètre (impôt non 

compris). Le pultlic a réclamé contre cette uiiilbrmilé, et on a 

dû mettre à sa disjxtsiiidii des voitures spéciales qui, en déh- 

nilive, constituent une 1'' rlasse. 
Les taxes perçues sont établies par coupures : 
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i** CLAMS. ± CL.IS6K. 

■ i à 3 kilomètres 15 oenl. 25 cent. 

4 à 6 kilomotrps 30 30 

7 à 9 kilomètres •. . . . 50 40 

10 i'l4 kilomètres 35 45 

15 à 17 kiloniétreg. 40 50 

18 il 33 kilométies 50 60 

35 à 35 kifomélres 60 10 

Ces taxeSf qui servent aux relations du chemin de fer de 
Ceinture, rive droite, avec celui de la rive gauche, offrent sur 

les prix (lu cahier des charges des réductions considérables, 
30 à 55 p. 100. 

Nous avons fait, pour la banlieue de Londres, uii tableau 
semblable à celui relatif à la banlieue de Paris; il sui'Ht d'y je* 
ter un coup d'oeil pour voir la différence qui existe entre les 
.taxes françaises et les taxes anglaises. 

Sur le chemin de fer métropolitain, les taxes varient de 16 c. 
à 04'5 par kilomètre, tandis que sur le cliciiiiii de fer de Cein- 
ture, autour de Paris, elles n atteignent jamais 05'5, impôt 
compris, et elles descendent quelquelbis à c. 
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EXPLOITATION COM.MKRCIALI-. 

l^MMport Mvvtora. — La question de l'élévation du 
prix des loyers est une des questions les plus sérieuses*du 
temps présent, et, dans iin certain nombre do villes, les ou- 
Yriers éprouvent de grandes difficultés à se loger. On s'est de- 
mandé si les chemins de fer ne permettraient pas aux ouvriers 
(lo trouver, à certaines di.staii('<\s de leurs ateliers, des loge- 
ments plus grnnds, plus salubres que ceux qu'ils Jjouxaiejil à 
proximité de ces ateliers. La compa^^nie de l'Est a tenté à cet 
égard un essai dans des conditions qui paraissaienj trés-favo> 
rables, et qui n*ont cependant donné jusqu'à ce jour que des 
résultats médiocres. 

Le développement de Findustrie dans lu vilh;de Mulhouse a 
(loinié à la question des logenieuls, dans ( elle ville, un<' im- 
portance exceptionnelle ; et, malgré le remarquable succès <»l»- 
lenu par les fondateurs des cités ouvrières, on peut dire qu'il 
reste encore beaucoup & faire,: tous les jours on voit sur les 
routes qui aboutissent à Mulhouse de longues files d'hommes, 
de femmes et d'enfants se rendant le matin au travail, et rega- 
gnant le soir leurs demeures sonvcnl éloignées de plusieuis 
kiloméires. Frappéi* de cet état de elioses, la compagnir de 
TEsL a otlerl aux industriels de Mulhouse d'établir des abon* 
nements à la semaine pour les ouvriers qui se rendraient aux 
ateliers. Pour certifier la présence des ouvriers, ces abon- 
nements sont souscrits par les patrons. Acceptée avec em- 
pressement, cette mesure a été appliquée à la fin de l'année 
IS6'f, cl huit grandes maisons de .Mnllmuse ont pris des abon- 
nements pour le compte de leurs ouvriers. Dans loi il i l'aimée 
4865, il a été souscrit 2,80r> abonnements seulement, ee 
qui donne une moyenne de 55 ouvriers par semaine. 

Les prix demandés étaient les suivants : 

OR vDimmB A xiixnniRiis ii.i,fvrt n ALniRcn. ët hbtour. 

ï*mT le» 0 jours de la »»iiiaine (pour les hommes). . . 1 f. Sti 

(femmes el enfants). . 1 
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Cela représente par conséquent 0,30 c. et 0,55 c. par jour. 

M. Jean DoUfus, maire de Mulhouse, ayant demandé à la 
compagnie de l'Est de tenter un second essai dans la direction 
de Bâie, un nouveau tarif a été accordé par la compagnie ; il 
comprend les prix suivants : 

01 MULmVSE A EOBBOI, lABaOEW, SlUBIin, METHflIBIll ET MmHjOUI». 

Pour les 6 jours de la semaine ''pour lp> hornmos). . . 2 f. n 
^ — (femmes et eiifanls). . i 80 

Appliqué seult nient 20 aoO! i^Ci), ce tarif a donné les ré- 



sultats suivants dans le restant de Tannée : 

Abonnements pour les lioinine» 526 

— pour les finnmes et les enfant». ... 200 

Total 786 

Soit en moyenne» par semaine 59 peraon. 



Un troisième essai a été tenté, à la fin de l'année 1866, pour 
le transport des ouvriers des grandes fabriques de drap de 
Pierreponl, dans la Meuse, et les conditions sont semblables à 

celles faites aux ouvriers de Mulhouse. En ce moment, i9 ou- 
vriers proûtenl cJukjik^ jour dti ^^^s li nins. 

Tous ces ciiiftres ne sont guère importants, mais jamais les 
modifications à introduire dans la vie ordinaire des ouvriers 
n*ont eu un .succès prompt, et il y a lieu d^attendre les résultats 
d'une plus longue expérience. 

Les taxes du train d'ouvriers établi sur la ligne de Paris à 
Vincennes, et dont nous avons parlé dans le paragiaplie précé- 
dent, sont Igu suivantes : 

Raris à Vincennes, 0 kilomètres 0,15 cent. 

l^ris à la Varenne, 17 kilomètres . . 0,40 

Le succès de ce (rain a été, pendant plusieurs années, très- 
douteux. Le train qui an ive à Paris à 5 heures 40 minutes du 
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matin ne contenait qu'un très^petit nombre de personnes, tan- 
dis que celui qui part de Paris à 7 heures du soir était complet, 
les voyageurs ordinaires prenant leurs dispositions pour ren- 
trer à In oampafi^ne par ro train, ot prulilaut des réductions 
qui ïi Niif stipulées qno pour les ouvriers. D(^puis un nii, 
cepemiant, les choses s juuéliorent, et le tram du matin a 
maintenant 550 personnes. Le train du soir est toujours plus 
chargé, et reçoit 450 voyageurs en moyenne ; dans Tété, le 
train du soir est au grand complel : il emmène environ 
1 ,200 voyageurs. 

'Transport de» mUitnIres et niarinM. — Nous UC devrions pps 

parier du (ransporl des iiulilaires et marins dans le |>aragraptie . 
destiné à taire surtout conuailre les réductions consenties par 
les compagnies, puisque les réductions dont jouit cette classe 
de voyageurs sont prescrites par le cahier des charges ; mais 
il nous a- paru nécessaire de donner quel(iues explications sur 
le privilège attribué aux militaires et marins. 

Ce n'est pas en vue de ( (nisliluer un avantage à une classe 
'particulièie de tiloyeus que radiuinistration a stipulé qvw ie 
transport des militaires et niai in'^ aurait lieu d'abord à moitié, 
et plus tard au quart des tarifs ordinaires. L'État n*a voulu 
qu'une chose, diminuer les dépenses que les nombreux dépla- 
céments des militaires imposaient au Trésor publir. La gratuité 
des transports de la poste, les réductions pour les transports 
iiiililaires soiil des avantages que TÉtal a cru pouvoir réserver 
en sa laveur au moment où il a concédé les cheuiius de fer; el 
les premières rédaction» insérées dans les cahiers des charges 
ne laissent subsister aucun doute à cet égard : « Les militaires 
en «tffptcf, voyageant en corps ou isolément, ne seront. assujet- 
tis, eux et leurs bagages, qu'à la moitié de la taxe des tarifs. » 

l/îHl(li(i(iii des mots en i)L'imi8sioti aux mots en service doit 
être considérée comtne une atteinte re^^n ttalile au principe 
que nous venons d'indiquer, car les permissions peuvent être 
accorilées par les chefs de corps pour dos causes étrangères au 
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sen ice ; mais ce n'est qu'une exception dont il ne faut pas exa- 
gérer rimportance. 

Rien ne justifierait l'extension aux militaires en retraite du 
droit de voyager au quart du tarif ; une telle extension serait k 

coup sur un privilège que r»''clarueraienl à hon droit tous les 
tbnctioniiaires de l'État. Nous n'avons pas besoin d'ajouter que 
des modiiîcations de cette nature ne pourraient être apportées 
aux <uintrats de concession que du consentement des contrac- 
tants. 

Lçs détails dans lesquels nous venons d'entrer montrent que 

les compa^Miios IV;uî(:aises ont su, dans une lar^e mesure, con- 
sentir à des réductions de laxes que ne prescrivaient point 
leurs cahiers des charges. Sans aucun doute, elles ont eu in- 
térêt à le faire, mais l'étendue des réductions effectuées prouv<' 
que le reproche d'immobilité adressé aux compagnies est peu 
fondé. 

Kn 1805, Tadministration supé-rieure a invité les eompa- 
gnies à lui thii'e connaître le détail des abaissena*iits elTeetuén 
en dehors des prescriptions du cahier des charges ; les tableaux 
fournis par tes compagnies ont donné, pour l'exercice 1864, 
un chiffre de 25,928,474 fr. 16 c, savoir : 



1 

Mr.ï4Gi\ATlON DUS UGN&S 

• 


RÉDlT-TIftXS 

Kl' FKCTCf RS 


ftBCBnas TOTALES 
VOVAGBURS 


Est 

UCEST. ...... ... 

Siii. 

TOTklI. 


5. 129.977 f. 09 
4.148.(329 00 
7.855.122 59 
û 285 000 00 
5.435.487 05 
S.070.SSS 63 


24.445 300f. 15 
29, 821'.. 929 64 
33. 4 VJ. 154 Til 
28.624.480 94 
53. ail .680 72 
13.687.701 54 


S3.928.474f.l6 


lS3.642.^f.50 
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Pour l'exercice 1865» on aurait oerUinemenl eu un chiffre 
plus élevé encore. Nous donnons ci-après le détail des abais- 
sements efTectués par la compagnie de TEst en 1865, en sui- 
vant l'ordre qui avait été indiqué par Padministration supérieure « 
pour rcxei'cice pivcédeiil. 
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Fite M^WB ^mjé par W^ayt w » ca Ammc. — Nous avoilS 

fait connaître les bases légales inscrites dans les cahiers des 

charges et toutes les réductions accordées par les compa- 
;:tiit'S. Les tableaux ci apres iiidiquent les résuilals généraux 
de resLorcice 1865; ils donnent ie nombre des voyageurs de 
chaque classe, les parcours totaux et moyens, les recettes ef- 
fectives et les recettes moyennes. Nous n'insisterons que sur un 
seul chiffre, le produit kilométrique moyen 0,05*^73; cechiflre 
est au-dessous du tarif légal de la 5*^ classe, 0,06*16. 
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NOMBftE liT BÉPARTmOX DES VOTÂGEURS PAR CUSSI 
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S'a**»» 1 

1 


CLAMC 


TOTAL 


1** CtAteR 
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KéMun réunis 




s.ois.siol 


1.000.300 


10.(l3i.388 
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Non (Compris la ligne de Vin- 

cfiiiies) 


65»'. «M» i 


1 

! .7 V.». 7< »| 


i i \ 1 1 U 1 1 AH 

Ul, uKi. iUM 


li..Vi8.«H7 


IHi.liTi 301 




Ligne Uc Viiicennes 


(05.083 




263.085 


4.020.091 


> 




i:«Mp««i«le «le l*«ueii|. 




























Lignes Ut- liaiilieiie 


'i.7ll,!ri8 


10. iH.878 


«7.-».r.48 


i:»,'.m7.."8i 


, 3."m . Ot)8 




UgiMB de fanlieue H gTamk» li- 
gnes réunies 


8^.151 
3.551.115 


i..m.806 
«.ÎÎ7.I»4 


5.152.350 
0.025.001 


SI .355. 03 


88 481 3i)'i 
423. 030. «M 














• 




Ancien réseau. . 


4108.350 


00r>.S84 


4.8QS.085 


0.300.710 


101 .001 .302 






110.437 


6^.708 


S.310.418 


3.070.103 


IO.0QD.4M 






98G.180 


1.819.007 


i0.ô:iO.Î>98 


13.I5G.185 


> 
























2.408! fis 


t 

r». 11*2.087 


">.ClMi.32) 




Totaux 




23.105.277 


43.988.03G 


j74.8G3.209 


' i 
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EXPLOITATION œMNEKUALK. 

POUR LES SL\ GUANUtS COMPAGNIES DÉSlGiNtkS tl-l)L.sSMUS 



PARGOtinS TOTAL 



7 OMb» , 5' 



TOTAL 



520.410.351» 
».870.748 



103.S65.557 



408.439.543 S74.Oin.341 m.'Ofi.m 



Gl .633.389 3t» 



3»7.15t.9(K> 



554.267 



114.414.794 



4Ô8.878.352 



4«î.Wi..sj'.» 
701.027 

75LU72.578 

17i.374.U5:i 

S.0ÛO.S13 m 
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ri r \ 
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7 M 



13 
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309 
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RfiPARTITION PAR CUm DES RECETr 

AWIV 



DÉSIGNATION 


l'RODUlT 


COHPAGNIES 








CMflU ê» IMti 

ttniMilnraet 




1" CLASHB 




S' OMtM 


conipscBie 4111 niorfl. 










Réseaux lémiis 


g.439.9M'S8 


5.861. «SS» 76 


10.809.146f58 


603.558' 5 


OMHpagBto te raurt* 


















• 


!Noii compris la ligne de Tin- 


Q.m.m 12 


0.201.881 88 


17.143.947 41 


571.595 1 






1.505.978 88 


50.855 S6 


61.966 34 












RESEAUX UËLSI?. 










Li(,'iu>s lie banlieue 


1 .lMl7 ."(iS 




-29.117 27 


>> 


Ivl^l II flou llfTIlAC 

Lignes de oaïUieuc et gnuidcb li- 
gnes réunieB. ........ 


9.365.519 4a 


0.180.772 67 
iO.804.174 83 


11.928.715 19 
12.S51.853 46 


1 

> 












Aneîen réseau 


8.814.45.5 96 


3.194.008 65 


11.M5.110» 


B 


Nouveau reseau . . 


822.981 49 


958.687 70 


3.595.9il 85 


Jl 


C^nipaciile de Bmrim * i^yn. 










kuùea réseau 


15.992. ;wl t)H 


7.513.527 09 


21.060.089 53 


» 


l'oiufia^nie ëti MlAL 










Ancien réseau 


5. 117.005 23 
• 


l.OOf 251 45 


5.829.404 5.-» 


1 100 '2119 4>' 


Totaux. . . . . . 


50.940.049" 71 


31.837.096' 10 


82.055.427' 58 


! 1.232. 719' 21 

1 ! 
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CFFEX^TUÉES POUR LE TRANSPORT DES VOYAGEURS 



TOTAi 



PRODUIT HOUH 



|**tlau« 



2ÎJ.856.015 à2 
1.9I5.4S4 03 



6.851.48K O: 
33.498.180 



64 0.08 



69 0 



23.871 634 13 

5.377.591 W 



ii. 57-2. 118 10 
« 



1U.U5I.(M)U 07 



172.066.402 66 



43 
.07 56 



3* tliut 



U.Ub'Ol^O.Oi 70 



O.Oi 3st O.dt 7S 
0.05 OOiU.Ui 47 
0.03 18'0.04 41 



TOTAL 



O.OO'SSO 



o.o:> 000 
0.05 340 



0 (;:.o 
0.05 57U 
0.06 540 

0.05 636 

0.05 185 

0.05 012 
0.00 180 



0.05' 730 



noNiiioi m nm cussu 

MM 

1.000 m. M uaiTTBB 



1- 

ClitM 



353 



•iO» 
ll'i 



278 
•292 
289 

372 
155 

521» 

293 



i- 
etuM 



238 



210 
850 



071 
212 
333 

159 
178 



elnte 



429 



582 



48 
106 
378 

169 
069 



170 k)5 



152 



2U8 222 



480 



TOTAL 
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1.000 DfdndiMraitadariMt 
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1 000 

1.000 
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1.000 
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)j 3. — Uiie»ticMi d« la KiIucImmi d«> laxcs piHir U» voyageurs 

de grand parcours. 

HtmiMiidlfii twemwâéem «tt »m§ m t de ««lté ré«la««ioB. — Nous VC- 
iiujis trindiquer les conditions lorl noiiibieuses dans lesquelles 
les compagnies françaises avaient abaissé les taxes légales 
|K)Ur le transport des voyageurs. A part les réductions qui ont 
un caractère spécial de charité, et celles qui ont pour but de dé- 
terminer le transport d'un nombre considérable de personnes 
|)our une attractim déterminée^ comme disent les Anglais, 
toutes CCS l éductions ne coneernent (juc de faibles parcours ; 
souvent int'iiic elles ne sont accordées qu'ij lu condition du 
double voyage aller el retour etreclué dans un temps tré^-courl, 
une journée, quarante-huit heures au plus. 

On a reproché aux compagnies ces restrictions, et on leur a 
demandé d'abaisser dans une proportion considérable les taxes 
de voyageurs, el de réduire ces taxes à mesure que la distance 
à parcourir angnicnlciait. Kn termes techniques, on a de- 
mandé et on demande encore aux compagnies de chemius de 
ter d'appliquer au transport des voyageurs le système des ta- 
rifs différentiels en vigueur pour le transport des marchandi- 
ses. Ou n'a pas demandé cet abaissement comme un drail, le 
texte du cahier des charges que nous avons cité étant trop pré- 
cis : mais on a dit qu'en ne prenant pas une semblable mesure, 
les compagnies méconnaissaientlcurs propres ial(rcls, (prune 
énorme augmentation dans le uomlire de voyageurs ne tarde- 
rait pas à compenser les différences dt; recettes faites sur le 
prix du transport de chacun d'eux, et qu'en imprimant une 
grande impulsion au transport des personnes, les compagnies 
retrouveraient et au delà les sacrifices qu'elles feraient peut- 
être momentanément. 

Trois considérations ont été présentées» en laveur de ces de- 
mandes : 
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i» L'exemple de la réforme postale et Ténorme accroissement - 
dans le nombre des lettres qui a suivi l'abaissement des 

. taxes ; 

2" L'exemple donné par le goiivci iiemeFit belge, qui , en 
i^t)6, a appliqué les tarifs dinérenlicls uu transport des voya- 
geurs. 

3* Ënfin le succès de l'apptication des taxes différentielles 
au transport des marchandises. 

Wiiihiw ëmm yrojmgeuru par rappoM 4 la ln g w et ëm pat ' uai ' » » 

— -Nous allons examiner ces trois ordres de laits et montrer 
qu'ils ne conduisent à aucune conclnsioii certaine; mais aupa- 
ravant nous indiquerons comment se répartissent les voya- 
geurs. 

Nous avons dit qu'ils se divisaient en voyageurs de grand, dé 
moyen et de petit parcours. En vue même de Tétude de la ques- 
tion qui fait l'objet de ce paragraphe, nous avons fait faire la 
répartition des voyageurs par rapport au parcours, pour douze 
stations du réseau de TEsl placées dans des régions très-diffé- 
rentes : Paris, Lagny, Meaux, Êpernay, Heims, Méziéres, Cliar- 
leville, ChâlonSf Metz^ Nancy, Strasbourg, Golmar et Mulhouse; 
les parcours sont divisés par xones de 100 kilomètres* 

Il suffit de jeter un coup d'œil sur ces douze tableaux pour 
juger les faits. 

Au point de vue du nonihic, la pi cmiére zone cuniprcnanl 
les voyageurs parcourant moins de 100 kilomètres, l eprésente 

80, 99, 98» 90, 95, 95, 70, 8.î, 85, 80, 97 et 90 p. 100 

du mouvement au départ de chaque gare. On peut donc con- 
clure que plus des neuf dixièmes des voyageurs sont des voya- 
geurs de pètit parcours. 

Au point de vue de la recette effectuée, les voyageurs de la 
première zone ne donnent que 

25, 94, 91, 90, 75, 71, 45, 44, 40, 30, 77 et 55 p. 100 
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de la recette au départ des mêmes gares; et comme les chiffres 
de 2$ p. 100, de 40 p. 100, de 30 p. 100, de 55 p. 100 s'appli- 
quent aux gares de Paris, Nancy, Strasbourg et Mulhouse, on 

peut dire que, bi au point de vue du noiuhi i , les voyageurs 
de petit parcours représentent les neuf dixièmes du trafic Iota!, 
au point de \ ue de la recette, ils ne représentent que le tiers 
du produit total. 

Si, en nous bornant à Paris, nous ne prenons que les Toya> 
geurs de grand parcours, c'est-à-dire ceux faisant plus de 
300 kilomètres, on trouve qu'ils représentent, en nombre, 
10 p. 100 du mouvement total, en argent 55 p. 100 de la recette 
totale. 

Ces chitTres permettent de poser la question ; ils font voir 
que baisser les taxes de transport pour les voyageurs parcourant 
plus de 100 kilomètres , c'est toucher à un cliiffre qui reprê- * 
sente au moins 50 p. 100 de la recette totale afférente au ser- 
vice des voyajreurs, recette qui, pour l'année 1865, s*est élevée 
a plus (le 1 7'i millions pour les six grandes compagnies fran- 
çaises. 



i'ARCOURS 


NOMBRE 


s» 
1 g 

<h A. 


PIIOUUIT 


II 

2 s 
« 5 

£ 2 


OB8EHVATI0KS 


Jusqu'à iOOkO. 

De 101 à 200 
De 201 à "On 
De ")0I il 400 
De 401 à ô(H) 
De 501 à eOO 

ToTAm. . . . 


m.sss 

70.780 

37.060 

Ài.m 


807 

hl 
TyO 
48 
22 
96 


1.701.W00 

m.m 70 

ri:î5.854 50 
1.2/5.30" 65 

702.034 UO 
1.7QI.€Si0« 


154.W 
113.14 

m M 

105.26 


■ 




i.OOO 


d.675.1SS'79 


1.00O 
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Départ d« Vtgnj. 



PARCOORS 


KQHBRE 


2 « 

i s 


PROMUT 


a S 

2 i 

! s 


• 

OBSERVATIONS 


Jusifu a 100 kil. 


l.M.Obi 




n2.675' 27 


942 7 > 


♦ 


I>e 101 à 200 


429 


5 


3.404 80 


18.92 




De '201 à 500 


189 


2 




14.36 




De 301 à 400 


144} 


1 


5.112 05 


16.99 




De Ml 1500 




> 


1 110 35 


6.43 




De 801 * 000 


3 




105 05 


0.57 




ToTAin. . . . 




1.000 


183.165' 82 


1.000 
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PABOOOllâ 
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te _^ 

2 P 
© ii 
t ? 


PROONT 


^ — 

s s 


OMTATIOIIS 


Juaquà iOO kil. 


149.251 


984 


zoz.Oir 4» 


912. 30 




De 101 à 200 


1.557 


9 


ll».42i 50 


r,.75 




De 201 à 300 


254 


2 


Ti.'im ."() 


Kl 57 




De 301 ù 400 


r>i6 


2 


6.201 Î5 


20.06 




De 401 à 500 


196 


1 


4.506 00 


14.60 




De 501 1 600 


292 




S.010 55 


8.46 




Totaux. . . . 


15i.0y6 


1.000 


309. 136' 48 


1.000 
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1S1.184 
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507.71 




De 1(11 à 200 


11.207 
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110.1G8 05 


570.59 




\h' '2 1 n 


1.030 
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20.70G 80 


69.9-2 




De 501 a iOO 


608 


5 


14 /217 00 


47.80 




De 401 à 500 
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> 


1 .243 55 


4.18 




De SOI 1600 


» 






• 






134.110 


1.000 


SOI 45^50 


1 000 
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IMpart de Re!m<i 
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Départ d« Mets. 
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i 1. >o . o> ï ^ « ) J 
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ri4.02 




De 201 à 500 
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4.> 
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70 
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Do 101 i SOO 


1 
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1.000 
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4. Si" 
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2.400 
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S06 
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1.000 


1.058.39S<88 
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Départ àt GobMur. 
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Oi 
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» 


577.601' 02 
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10.565 63 
11 .575 05 
187.507 80 
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57.8.0'» 
I(J1 .59 
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267.62 
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198.331 


l.OUO 


700.044' 62 


1.000 



MfenMs pMtAiM. — Avant d'invoquer le succès des réfor* 
mes postales en France, en Angleterre et en Belgique, comme 
un argument décisif en faveur de l'abaissement des laxe.s de 
voyageurs, il faudrait déiiioatrer que ees dnux modes de com- 
munication répondent aux méuies besoins et qu'ils sont régis 
par les mêmes lois économiques. Or, cette démonslraiion est 
encore à faire ; on trouverait, au contraire, des arguments pour 
établir que les facilités oflertes pour les correspondances 
postales et télégraphiques nuisent au déplacement des per> 
sonnes. 
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Admettons sans le discuter le succès des rétormes pos- 
* taies, sans rechercher même si ce succès a été uniquement dû à 
l'abaissement de la taxe, et si le développement général de 
rindustrie et du commerce^ ainsi que raugmenlation du 
nombre des personnes sachant écrire, n'y ont pas contribué 
pour une part importante. H est incontestable que le nombre 
des lettres va clinque année en augmentant ; niai*^ le public, 
* heureux de payer moins cher, ne s'est pas inquiété des cou- 
séquences de la réforme au point de vue des recettes du 
trésor. Un Ëtat peut, en face des avantages que lui sein- 
ble comporter le développement des correspondances, se 
r(«i^ner & faire un grand sacrifice; il serait injuste d*en de- 
m;ui(ler un semblable à une association de capitaux représen- 
tant Tépargne d'un grand nombre de personnes et groupés 
pour l'accomplissement d'une tâche définie pat des lois et par 
des contrats. 

Il importe donc de rechercher quelle a été devant la ré- 
forme postale la situation du trésor publie, et de voir ce que 

celte réforme a coûté à chaque pays. Kn 1 rance et en Bel- 
^'ique, un fait particulier complique singuliêreinent !a ques- 
tion : nous vouions parler des services gratuits, chaque jour 
plus grands, que les administrations postales obtiennent des 
chemins de fer. Il est facile d'obtenir des augmentations de 
recettes quand la dépense est faite par autrui, et nous verrons 
en France M. le directeur cfénéral des postes évaluer très- 
loyalement à f>3 millions les scrvict's rj'ndiis à son adminis- 
tration par les compagnies de cheuiins de 1er pour le seul 
exercice 1865. 

bdte. — Les conséquences de la réforme postale en Bel- 
gique ont été publiées par le gouvernement belge dans les 
admirables comptes dressés par l'administration des travaux 
publics. 

Dans la dernière période décennale de i85i à 1860, Taug- 
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mental ion constatée tlans le transport . des lettres a été ilc 
92 p. iaO : 

♦ 

En i851 42.479,063 lettres. 

En im : . 23,900,946 

Le gouvernement belge a rccliorché quelle avait été avant la 
réforme la marche ascendante de ses recettes, eC il a trouvé 
que pdUr une période de i7 années^ de 1851 à 1847, Taug- 
nientation moyenne annuelle était de 130,000 francs; il était 

fondé à penser qu'en ne touchant pas aux taxes, celte auginen- 
lalioii se sernil coiitimice, <'t il a |»u calculer la recette totale 
qu il aurait encaissée sans la réforme. 

Loin d'amener une augmentation de recettes, ta réforme 
de 1847 a produit un énorme abaissement de produits: 
de 5,587,445 en 1847, la recette, quatre ans après, était 
tombée à 2,767,695 en 1851 ; la ^lifférence était de 619,748 
pour un seul exercice, et ce n'est qu'en isr>r», r/est-à-dii v 
au bout de neuf ans, que les reccUcs sont revenues ù Tancicn 
chiffre. 

Dans cet intervalle de douze ans,- de 1847 à 1860, la dif- 
férence entre les recettes effectuées et les recettes probables, 
• sans la réforme, s*est élevée pour la Belgique à 9,972,658, 

en iiiiiiibres ronds dix millions perdus par le trésor public, 
en supposant encore que les frais de transport et de distri- 
bution d(^ 2i millions de lettres soient restés vo {\nïh étaient 
lorsqu'on n'en avait que 13 millions à transporter et à dis- 
tribuer. 

Bétonne postale en Fnwee rt peHe* —Me» p«r le trémo^ tamm^ 

^mtm. — Le nombre des lettres transportées par Tadminislration 
dt-» postes élnit, avant la rélorme en 1847, de 120,480,000 ; li» 
nombre des lettres en 1866 a été d(; 527,580,000; augmenta- 
tion de 200,900,000, soit 160 p. 100 eu vingt années. 
Au point de vue du publir, le succès est incontestable ; le 
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gouTernement peut également s'applaudir de la réforme et 
trouver dans cette énorme augmentation du nombre des lettres 
une preuve du développement des affaires et un signe éclatant 
de Factivité nationale ; mais il reste à connaître ce que le trésor 

a gagné ou penlii a la réforme, et nous suivrons ;i cet égard la 
mélhode du gouvernomenl Uolgp Nous recherclicrous quelle 
était avant la rrlorme postale la progression des recettes de 
radminislration des postes, et il sera lacile d'ei\ déduire, pour 
cliacune des années qui ont suivi la réforme^ les recettes que 
i*on eât obtenues en ne changeant rien aux tarifs. La compa- 
raison (le ces recettes probables avec les receltes réelles don- 
nera la perte ou le gain résultant de la sulistitution d'un sys- 
tème à Taulre : 

En 183i, les recettes de Tadministration postale étaient 
de53,S24,000 (^.; 

En 1846, elles se sont élevées à 55,500,000 fr. ; 

Augmentation pour quinze années environ 20,000,000 fr.; 

Soit, pour chaque année eu moyenne, approximative- 
ment 1,300,000 fr. 

Nous ferons une liypothèse certainement modérée en suppo- 
sant qu'à partir de 1847, les recettes eussent continué à croître 
d'une somme fixe de 1,300,000 fr. Au lieu de prendre une 
progression arithmétique, il eât été bien légitime de prendre 
une progression gt onielrique et de tenir compte des accroisse- 
ments dus aux acci'oissements eux-mêmes ; nous ne l'avons 
pas fait pour rester dans des limites inattaquables, et nous 
avons obtenu les résultats suivants : 
• 
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162.079.0i0 
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Ce n*esf qu'en 1865, c'est-à-dire dix-huit ans après In ré- 
lorme, que If trésor piil)lir est revenu à un ehiflrc de r ecelles 
biulcs supérieur à celui qu'il eut obtenu sans la réforme; 
mais dans cette longue période il avait subi des diminutions 
de recettes dont Tensemble s'élë^ve à 162 millions. 

Comme pour la Belgique, nous n'sTons parlé que des re- 
celtes brutes, et nous avons supposé que le transport de 
294,000,000 lettres en 1S64 n'avait pas coûté plus ( lier que 
celui de 126,000,000 en 1847. Il n'en est évideniiuent pas 
ainsi, et à la perte de 17'2,000,000 il conviendrait d'ajouter la 
dépense supplémentaire relative au transport et à la distribu- 
lion* chaque année, des lettres dépassant le chiffre de 1847. En 
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1864, nous venons de le voir, la différence entre les deux exer- 
cices représente 1<58 millions de lettres. Il est très-dif6cile de 

dire ce qu'eût été rauj^nnenlation de dépenses à la charge de 
l'adminislration des posies pendant cette période de dix-sept 
années ; en supposant toutefois 2 millions seulement par an, 
Fensemble des pertes que la réforme postale a fait subir à Tad- 
ministration française dans un espace de dix-sept ans dépasse 
200 millions et sWve très-probablement à 250 millions au- 
jourd'hui. Nous ne pensons pas qu'il y ait lieu de regretter ce 
san ilice, mais il est bon de savoir ce que cette grande réforme 
économique a coûté au pays. 

ftfctttMrmriit des •■aras «le i/ojmgemru en Belgique. — Le gou- 
vernement belge a mis en vigueur sur les chemins de fer de 
l'État un tarif exlraordinairement réduit pour le transport des 
voyageurs parcourant plus de 20 lieues ou 100 kOomètres. Les 
bases différentielles et les conditions (Tapplication de ce taril 
sont mentionnées dans l'arrête ministériel du 20 mars 18()t> 
que nous donnons ci-après : 

« AnviaE 1*. — Les bases actuelles du tarif des voyageurs, 
fixées respectivement à 0,08, 0,00 et 0,04 par kilomètre pour 
les 1", 2* et 3' classes des trains ordinaires, avec surtaxe de 
25 p. 100 pour les et 2* clauses des trains express, sont rem- 
placées par les bases snivanlt - : 

M La taxe par lieue de h kilomètres sera substituée à la taxe 
par kilomètre, et les distances d'application du tarif des mar- 
chandises seront adoptées pour celui des voyageurs. 

« Les prix des trois classes de voyageurs par trains ordi- 
naires sont établis comme suit : 

u t" De 1 à 10 lieues inclusivement, on comptera pour 
ctiaque lieue, 0,ôO pour la classe, 0,20 pour la 2" classe, 
0,15 pour la 5*" classe. 

« 2*" De 11 à 20 lieues, on ajoutera aux prix de la dixième 
lieue et pour chaque lieue 0,15 pour la 1" classe, 0,10 pour 
la 2' classe, 0,075 pour la claswse. 
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«i .V Au delà de 20 lieues, on ajoutera au prix de la ving- 
tième lieue et pour chaque lieUe 0,40 pour la i** classe, 
0,075 pour la 2* classe, 0,05 pour la 3* classe. 

« Des voitures de 5* classe seront ajoutées ayx trains express 

y désigner. 

« La surtaxe des trains express sera réduite de 25 à 20 p. 1 00 
des prix ci-dessus. 

« L'unité de prix étant fixée à .0,05, toute fraction de moins 
de 0,0r» sera négligée, et toute fraction qui atteindra 0,03 sera 
comptée pour 5. 

u .VuT. 2. — Par première appln ;«tion de ces l)ases, les prix 
réduits ci-dessus seront introduits à leur taux dérmiiif à partir 
de la seizième lieue. 

« Une taxe transitoire sera appliquée à la zone comprise 
entre les huitième et quinzième lieues' inclusivement. Le com- 
plément de la réduction dans celle zone, ainsi que Tapplication 
des prix réduits ci-dessus h la'zone comprise entre 1 et 7 lieues, 
demeurent réservés. 

« Aset, 5. — Le tant réduit applicable au (ransport des 
électeurs est fixé dés à présent à 50 p. 100 des prix défi* 
nitifs. 

« Les troupes voyageant en corps ou par détachement, les 
sociétés, les enfants âgés de moins de huit ans, les émigrants, 
les détenus et leurs gardiens jouiront d'une réduction de 25 
p. 100 sur les mêmes prix. 

«r Art. 4. — Le tarif actuel pour le transport des bagages est 
provisoirement maintenu. 

« ÂRT. 5. — *Le$ dispositions qui précédent seront appli- 
quées aux paitonrs mixtes qui empruntent les lignes der£fat 
et celles des compagnies belges qui y auront adhéré, et. en 
cas de non-adhésion, à la partie du parcours mixte s'étcndanl 
sur les lignes de l'État seulement. 

« Elles seront étendues aux parcours internationaux à dé» 
terminer ultérieurement. 
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« Aht. 6. — Sont maintenues les dispositions en vigueur aux- 
quelles il nV'sl [tas dérogé par le présent arrêté. 

« Aht. 7. — Lt's nuisurcs qui précèdent seront mises à cxé- 
culiuu à dater du 1 " mai 1866. » 

£n conservant les habitudes françaises de la taxation au 
kilomètre, le nouveau tarif beige pour les distances supérieures 
à 100 kilomètres est : 

Pur kiloiiièli-e, (Je «f.lKi vf.Ola >t.01O 

Plus une taxe complcmeutaire 

constante 2 &U 1 50 i 'io 

Appliquée à une distance de 250 ki- 

lûoiétm, la taxe serait pour tes 

Iniins ordinaires 7 50 5 35 3 75 

hior les trains express 9 » 6 50 4 50 

* Les andeDS prix l>elges» pour la 
même distance, étaient pour les 

trains oi*dinaii'(»s ^0 » 15 » M) » 

i*our les trains express 35 » 18 75 » » 

En France, les tarifs \ê*imx pour 

la nièuie distance de 250 kilo- 

niètres, sont de 98 • 21 • 15 40 

Les prix helgcb sont doue, à celle distance, à peu près le 
quart des prix français. 

Si l'on appliquait, à la distnnrp de Paris à Marseille, le nou- 
veau tarif belge, on aurait les résultats suivants : 

JMf PKASCAIS'. 

f •* CUl»M. ± CUMB, I* CUM. 

865 kiloinèlres . 96r.05 7ir.50 53f.15 

L'ancien tarir lielge eût donné : 

Trains ordinairt» 09 05 5 1 80 54 50 

Tniius express 86 50 Ot 75 » • 

l.e nouveau laril hel^'e donnerait : 

Trains onlindires 19 80 15 • 0 00 

Tnûns express. S5 85 15 60 11 90 

La mise en vigueur du tarif belge (1°' mai 1866) est trop 
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récente pour qu'il soit possible de juger délinilivoiiu'iil cette 
mesure. Les premiers résullats constatés ont été désastreux 
pour le trésor belge : Texpérience des dix premiers mois a 
donné une diminution de recettes de 1,750,000 fr«, et, pour 
couvrir ce déficit, l'État a été obli^'é de diminuer le nombre 
des trains et de relever certaim;s taxes relatives an liansporl 
des houilles. Dans tous les cas, nous ignorons quels sont le- 
motifs qui oui engagé le gouvernement à taue une réduction 
aussi considérable. D'abord il n'a point d'itinéraires à longues 
distances, et les réductions projetées ne profiteront qu'à un 
nombre assez restreint de voyageurs ; en second lieu, les ré- 
ductions ne s'appliquent pas aux voyageurs des parcours in- 
teniatiotiaux , i iiliri, — et<'etteeoiisidéralioïi nous paraît rendre 
impossible la comparaison que l'on voudrait taii*e avec les ré- 
seaux français, — c^est aux frais du trésor public que l'on tente 
rexpérience; l'État belge peut sacrifier une partie des recettes 
que lui procurent ses chemins de fer, et retrouver dans le dé- 
veloppement général de Tindustrie et du commerce une com- 
pensation à cette perte. 

Swceé» de l'appUcntion des t«xe« dUrférentlcUe» au traii»purl 

des mar«hMdtiics. — Nous u'avous jamais pu comprendre 
Tanalogie que Ton a voulu trouver entre les marchandises et 
les voyageurs au point de vue des taxes différentielles. On dit 
d*une manière générale que le bon marché* augmente la con- 
sommai ion de toutes choses ; que le transport étant une chose 
qui se vend et s'achète, la diminution de son prix en aufîmcn- 
lera la iconsommalion. Mais, selon nous, on compare des 
choses qui sont loin d'être en tout point comparables. Pour 
qu'il y ait une augmentation assurée dans la consommation, 
il faut qu'il s'agisse d'objets dont on a besoin et qui font dé* 
faut. On conçoit très-bien que si le combustible est à bas prix, 
on eu usern d i\; hI iltc ; que si le prix des tissus s'abaisse, on 
gardera moins longtemps un vieux vôlemcnt ; que si le prix 
des céréales diminue, la nourriture sera meilleure et plus abon* 
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dante. A cet égards toatefois, il y a une réserve bien évidente 
à faire : croit-on que si le prix du pain, en temps ordinaire, 

venait à être réduit de 50 p. 100 dans une ande ville, la con- 
sommation doul)lerail instanlanément et nicme dans un long 
délai ? Personne ne pourrait le supposer, et cependant il s'agit 
d'un objet de première nécessité. 

Combien, i plus forte raison, est-il permis de croire qu*il ne 
sttfGra pas de réduire de moitié, des deux tiers, des trois 
quarts, le prix des places entre Paris et Marseille, pour que 
le nombre dos voyageurb se double, se triple ou se quadruple 
immédiatement! 

Ce qui a assuré le succès des tarifs différentiels pour le 
transport des marchandises, c'est que l'on s'est trouvé en pré- 
sence de besoins trés réels, trés-grands, et auxquels on ne pou* 
vait donner satisfaction en conservant «des prix de transport 
élevés. En parlant des tarifs des marchandises, nous entre- 
rons dans les détails rebiUls a Tappiication des taxes différen- 
tielles ; mais nous retrouverons toujours le même but : satis- 
faire un besoin connu, déterminé et existant, tandis que le 
déplacement des personnes ne se présente point avec les mêmes 
caractères d*urgence et de nécessité. 

Les trois exemples que nous venons de citer et de discuter 
ne nous paraissent donc pas fournir d'arj^ument irrésistible, 
et c'est dans l étude des faits qu'il faut cîiercber les éléments 
d'une réponse aux demandes d'abaissement de taxes pour U* 
transport des voyageurs. 

L'importance extrême du nombre des voyageurs de petit 
parcours, pai* rapport au nombre total, était un fait prévu 
avant la constinclion du réseau (rançais, et annoncé haute- 
ment, il j a plus de vin^H-cinq ans, par les personnt s qui s'oc- 
cupaient de la question des chemins de fer en France. Dans 
des brochures sur Timportance des parcours partiels, M. l'in- 
specteur général des ponts et chaussées Minard signalait les be- 
soins des populations ; et tl. le comte Baru, dans un travail 
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coiisidérablt; sui' le choix à l'aire dus Iratés ûludiés pour le 
chemin de 1er de Paris à Lyon, écrivait ces ligiirs : 

« Le noinbre des voyageurs destinés à alimenter la circula- 
tion partielle est plus considérable que le nombre des voya- 
geurs destinés à alimenter la circulation totale. 

« Les petits voyages se font à bon marché, et sont par coii- 
sèquenl accessibles i\ toutes les l)oiirses. Dans notre pays, où la 
division des lorluneb produit une aisance plus généralement 
répandue, mais aussi plus de médiocrité dans le bien-étrei à 
mesure que le prix des transports s'élève avec Tétendue du par- 
cours, le nombre de ceux qui peuvent en profiter diminue. 

« Entre deux villes au deux villages séparés l*nn de Fautif' 
par de courtes distances, les liens sont nombreux, les rcl;ili(»ns 
fréquentes, les liabiludo t ontractées de vieille date, les trans- 
ports économiques; il y a donc là un besoin de comniuuica- 
lion journalier, permanent, 

« Entre deux villes plus éloignées, au contraire, les contacts 
sont moins intimes, la force d'attraction moins vive, les voya- 
ges plus chers ; ces voyages se concentrent par toutes ces rai- 
sons eu un uuaibre moins considérable dMndividus. » 

En Angleterre, les exemples d'abaissement de taxes pour 
les grandes distances sont extrêmement rares, et cependant on 
n'a jamais refusé aux Anglais le sens commercial le plus vif 
et le plus étendu. La concurrence ardente qui, pendant bien 
des années, a entraîné les compagnies anglaises à des luttes 
incessantes, n'a jamais produit d'abaissement de la nature de 
ceux que i on réclame aujourd iuii en France. Les plus grands 
ingénieurs de PAngleterre, Steplienson à leur téte, ont tous 
proclamé que la réduction dans le prix à payer pour un grand 
parcours n'augmenterait jamais le nombre des voyageurs dans 
une proportion appréciable. Dans un grand voyage en erfel, le 
prix du parcours n'est qu'un élément de la dcin nso totale à faire, 
et souvent qu'un élément faible comparativement aux dépenses 
de séjour, de nourriture, etc. Le prix des places de Paris à 
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Nice est de Ii5 fr. en 1" classe : on le réduirait à 20 fr., que 

bien peu de vov[i;zeurs se (lélermineraîent à faire cette excur- 
sion, p.tiri' que les IViiis d'Iiolcl cl It's dépenses de toute ruiture 
à acquitter à iNice resteraient les mêmes. On ne pourrait ce- 
pendant engager la compagnie de Pari^-Lyon-Méditerranée à 
l'aire cet abaissement, qu'en lui garantissant qu'elle aurait cinq 
ou six fois plus de voyageurs. Chacun peut se rappeler le temps 
011 les services de messa'ieries se faisaient sur les rentes de 
lei ic une (•oncurrence à outrance : pendant des moib, les prix 
étaient avilis au delà de toute limite ; le nombre des voyageurs 
demeurait pour ainsi dire stationnaire. 

Les chemins de fer, quelque grande que soit leur puissance, 
ne sauraient transformer d'un jour à Tautre les habitudes d'un 
pays. Leur mission est de donner satisfaction aux besoins qui 
existent, et que M. le rointc Dat u i si bien précisés : les bil- 
lets d'aller et retour, les réductioub locales, ont répondu aux 
parcours partiels; les compagnies suivent attentivement le 
développement des relations locales, et Textension des réduc- 
tions marchera avec ce développement. 

Les partisans les plus décidés de Tapplication du système 
dilîérentiel aux laxes de voyageurs ifont pas osé paraiilir aux 
compagnies le maintien de leurs recettes, au moins dans les 
premières années, et la pensée a été formulée que TÉtat pour- 
rait, par une subvention ou une garantie spéciale» rassurer les 
compagnies contre ces éventualités de réduction. Posée dans 
ces termes, la question change d'aspect ; mais, à notre avis, la 
solution n'en doit pas moins èlre impérieusenuMit négative, et 
nous ne comprendrions jias (jue l'un demandât à l'inipot le> 
moyens de diminuer le prix des places que payent pour leurs 
affaires ou.leurs plaisirs un nombre en somme fort restreint 
de voyageurs. 

L'Ëtat et les compagnies ont engagé pour de longues années 
toutes les ressources disp<»nibles, destinées à l'aclièvement du 
réseau français. Nous avons laitconnaitre les admirables combi- 
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naisonsà Taide desquelles une partie des produits recueillis sur 
les lignes à grand trafic est employéë à rémunérer le capital 

que nécessilc la consli Lu liaii des lignes nouvelles ; il faut nelic- 
ver celte œuvre, «jui st ra une des plus ^'randcs de noire temps 
et de notre pays. Quand elle sera achevée, on pouira sans in- 
convénient entrer dans la voie des expériences. 
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g l*'. — ClassilicatioQ des marchandises. — Taiifs et délais légaux. 

Les prix quele$ compagnies, aux termes de Fartide 42 du 
cahier des charges, sont autorisées à percevoir, sont pour le 
transport des marchandises, fixés de la manière suivante : 

Pris de pé«c« et de transport par l«aiie et par kilomètre. 

MAlGHiUlMin TKAMMAfte A OUIRMI Vmni. 

ftàSB. TlUBtftiAr. TOUUk. 

Hullres, — poissons frais, denrées, ^ eicédants 
de bagsge et marciiandises de toutes classes 
transfiortées à lavitessedestninsde voyageurs. 0,20 0,1$ 0,56 

■AROUiBisn maitoaiiis a hetitb vinm. 

Hkt^ 1UMUVM. torm. 

Première classe. — Spiritueux, — huiles, — 
bois de menuiserie, de teinture et autres 
trois exotiques , — produits Hiimiques non 
dénommes, — œufs, — viande Iiaiche, — 
gibier, — sacre, — caré, — drogues, — épi- 
ceries, ^ tissus, — denrées coloiiiales, — 
elyels inanuiÎMturés, — armes 0,09 0,07 0,10 

Deimim ckuse. — Blés, — grains, fa- 
rines, — lé'fiumes farineux, — r\i, maïs, chA- 
tni^ue»; ot .lulics denrées ;iliiii»Mil;iiros non 
déaonmircs, chaux et plâtres, — rh;ii hou de 
bois, bois à brûler, dit de corde, perches, — 
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— Chevrons, planches, madriers, — bob de 

charpRiite, — mailire en bloc, — alt^tre, — 
bitume, — cofons, — laines, — vins, — vi- 
naigres, — boissons, — bière, — levûro .st- 
clip. — coke, — fers, — cuivres, — plnnib el 

autres métaux ouvrés ou non, loiiles moulées. 0,08 0,tO 0,ti.t 
Troiiiéme elatte. — Pierres de taille et produits 
de carrières, — minerais antres que ceux de 
fer, fonte brute, — sel, moellons, — 
meulières, — > cailloux, argiles, • brique, 

— ardoises 0,00 . 0,04 0,10 ■ 

Qimtriéme classe^. — ilouillos. — marnes, — 

cendres, — fumiers, — ei)i;rais. — pierres à 

chaux et à plaire, — pa\éb et matériaux pour 

la construction el la réparation des routes, — 

minerais de ter, — sables et cailloux. 
Pour un parcours de 0 à 100 kilomètres, sans 

que la taxe poisse être supérieure è 5 fr. . . 0,05 0,03 0,08 
Pour un parcours de 101 k 300 kilomètres, sans 

que la taxe puisse être supérieure à 12 fr. . . 0,05 0,05 0.05 
Âu delà de 300 kilomètres 0,035 0,015 0,04 

L;i perception aiirn lieu d'après le nombre de kiloniches 
parcourus. Tout kilomètre entamé sera payé comme s'il avait 
été parcouru en entier. 

Si la distance parcourue est inférieure à 6 kilomètres, elle 
sera comptée pour 6 kilomètres. 

Le poids delà tonne est de 1,000 kilogrammes. 

Les Iraclions de poids ne seront comptées, tant pour la 
^^rande c|uc pour la petite vitesse, que par centième de tonne 
ou par 10 kilogrammes. 

Ainsi, tout poids compris entre 0 et 1 0 kilogrammes payera 
comme iO kilogrammes, entre 10 et 20 kilogrammes comme 
20 kilogrammes, etc., etc. 

• Juy]u ( Il 1S(j3. tnrifs Ir^aux iiu^ci ili; dans les catiier» des chargre;* ne coin- 
prcnaiciU f^ue Uuis classes {luur les iiiarchandiscs, cl leii divcrsiïs iiialièi'C« ctioucées 
à la qualrième classe actuelle fieraient alors dans la Iroislènie. Aiyounl'hoî, la 
pliipari des cahiers des charges anciens ont été rectifiés d'un commun accord colre 
r K t a i • t les compagnies, et ceux des nouvelles concessions renferment tous les quatre 
classes. 
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4|aeiitlon dttm aauilinllatlon*. — Lcs d^^i*.nintionS inSCriteS 

dans les quatre classes du tarif légal sont loin de comprendre 
toutes les marcliandises, même celles d'un usage général ; le 
législateur a dû prévoir la nécessité des assimilations» et il a 
réglé de la manière suivante cette question : 

« AuiiGu: 45. — Lcs animaux, donrtîos, marchandises, effets 
et autres objets non désignés dans le tni if seront rangés, pour 
les droits à percevoir, dans les classes avec lesquelles ils 
auront le plus d'analogie, sans que jamais, sauf les exceptions 
formulées aux articles 46 et 47 ci-après, aucune marchandise 
non dénommée puisse être soumise à une taxe supérieure à 
celle de la première classe du tarif ci-dessus. 

« Les assimilnliuns de classes pourront être provisoirement 
réglées par la compagnie , mais elles seront soumises iiùmé- 
diateraenl à l'administration, qui prononcera définitivement. » 

En exécution de cet article, les compagnies proposèrent la 
série des assimilations qui leur ])araissaient rentrer le plus 
possible dans Fesprit du cahier des charges, et, après une 
expérience de plusieurs années, radministralion supi-rieure est 
arrivée à donner son approbation à une liste générale compre- 
nant toutes les marchandises dont la désignation a été reconnue 
nécessaire. 

Nous ne reproduirons pas cette liste, qui est imprimée dans 

les tarifs de toutes les compagnies ; nous indiquons seulement 

ses principaios divisions : 



La prémiére classe contient désignations. 

La deiULÎèioe classe contient 443 

La troisiéme classe cootient 70 

La quatrième classe contient 55 



Total 1 ,4G5 désignations. 

Il est difficile maintenant qu'une marchandise non dé- 
nommée ne trouve pas dans celte longue nomenclature un 
nom sous lequel elle puisse être désignée et tarilée. 



Digitized by Google 



S5g m L*EXPU)1TATiON DES CHEMINS DE m, 

DéiaiM Ho «ranMpori. — Les délais dans lesquels les trnns- 
porls (ioiviMit (Hre onbdui'^s «^onf n'^^iUs, p;ir rarlicic yO du 
cahier des charges ; ccl article est ainsi conçu : 

« i*" Le$ animaux, denrées ^ marchandises et objets quel- 
conques, à gnhide vitesse, seront expédiés par le premier 
train de voyageurs comprenant des voitures de toutes classes, 
et correspondant avec leur destination, pourvu qu'ils aient été 
présentés à i'onregistreuient trois heures avant le départ de ce 
train. 

« Ils seront mis à la disposition des destinataires à la gare 
dans le délai de deux heures après l'arrivée du même train. 

« 2* Les animaux, denrées, marchandises et objets quelcon- 
ques, à petite vitesse, seront expédiés dans le jour qui suivra 

celui de la remièe; toutefois, radiniiiislralion supérieure 
pourra étendre ce délai à deux jours. 

« Le maximum de durée du trajet sera fixé par l'administra- 
tion, sur la proposition de la compagnie, sans que ce maximum 
puisse excéder vingt-quatre heures par fraction indivisible de 
125 kilomètres. 

a Les colis seront mis à la disposition des des! innt aires dans 
le jour qui suivra eelni de leur arrivée effective en gare. 

<{ Le délai total résultant des trois paragraphes ci-dessus sera 
seul obligatoire pour la compagnie. 

« Il pourra être établi uji tarif réduit, approuvé par le mi- 
nistre, pour tout expéditeur qui acceptera des délais plus longs 
que ceux (hMerminés ci-dessus pour la p(^tile vitesse. 

« Pour le (rnnsporf des mareliandises, il pourra être établi, 
sur la proposition de la eompa^aiie, un délai moyen entre ceux 
de la grande et de la petite vitesse. Le prix correspondant à 
ce délai sera un prix intermédiaire entre ceux de la grande et 
de la |»etite vitesse. 

« L'administration supérieurcdéterminera par des règlements 
spéciaux les'heurt n d'ouverluii' et de fermeture des gares et 
stations, tant en hiver qu'en été, ainsi que les dispositions 
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rolalives aux denr/'os ii[)]iorléos par les trains ào nuit cl desti- 
nées à rapprovisionnemcnt des maiclu s des villes. 

a Lorsque la marchandise devra passer d'une ligne sur une 
autre^ sans solution de continuité» les délais de livraison et 
d'expédition au point de jonction seront fixés par radministra- 
tion, sur la proposition delà compagnie. » 

Dans la grande enquête de 1805, dont nous avons souvent 
parlé, le délai calculé sur une distance de 125 kilomèli es par 
jour fut signalé comme insufiisanl, comparé surtout aux délais 
employés en Angleterre. Les compagnies françaises firent obser- 
ver qne s'il convenait d'invoquer l'exemple de TAngleterre, il 
fallait rinvoquer en entier, et ne pas oublier le prix auquel cette 
vitesse était payée. On ajoutait d'ailleurs qu'il était nécessaire 
de distinguer les lignes entre elles, rarcélei.dion de vitesse 
étant possible sur les grandes artères, et pour ainsi dire im- 
possible sur les lignes transversales, qui imposent à la mar- 
chandise de nombreux transbordements. 

L*arrèté ministériel du 12 juin 4866 s'est efforcé de conci- 
lier les désirs exprimés dans Fenquéte avec ce qu'il y avait de 
fondé dans les observations des compagnies, et l'administra- 
tion supérieure a substitué le chiffre de 200 kilomètres à 
celui de pour le calcul des délais dans lesquels seraient 
transportées les marchandises de 1** et de 2* série, ou payant 
ce dernier prix et voyageant sur des lignes désignées. 

Nous devons dire que cet arrêté n'a pour ainsi dire reçu 
aucune exécution, le commerce réclamant bien la vitesse, mais 
ne voulant pas la payer. Cet arrêté contient les dispositions ci- 
après : 

« Sur les lignes ou sections de réseau désignées à la suite du 
présent paragraphe, et dans les deux sens, tant pour les par- 
cours partiels que pour le parcours total, la durée du trajet 

sera réduite à 2i heures par frarlion indivisible de 200 kilo- 
mètres, pour les luumaux ainsi que pour les marchandises 
taxées aux prix de la V et de la 2* série des tarifs généraux 
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(1p rhaqiip compagnie, ot, on f^iMUTal, \m\r loutps les marcliaii- 
(liscs, denrées et objets quelconques (jui, i niigésdans les séries 
ioférieures, seraient taxés au prix de la 2' série sur ia demande 
des expéditeurs. » 

Ligne de Paris à Boulogne ; 

— de Paris à Calais ; 

— de Paris à Dunkcrque : 

— de Paris à Lille et Mnuscron ; 

— de Paris à Lille et Baisicux ; 

— de Paris à Valenciennes et Quiévrain ; 

— de Paris h Erquelincs. 

BéSBAU DR l'est. 

Ligne de Paris à Strasbourg et Kehl; 

— de Paris à Mulhouse et Bàle ; 

— de Paris à Forbach ; 

— de Paris à la fiontière luxembourgeoise; 

— de Paris à Givet. 

Ligne de Paris au Havre ; 

— de Paris à Cherbourg ; 

— de Paris à Brest. 

ténkv D'oiiiARS. 

Ligne de Paris à Bordeaux (Bastide, Saint-Jean ou transit) ; 

— de Paris à Agcn ; 

do Paris k la Rochelle et à Rochefori ; 

— de Paris h Saincaizc; 

— de Paris à Nantes cl à Sainl-Nazain'. 
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Bémo hB rAiiui a ltor et a la HiDiniiiiATite. 

Ligne (le Pnvis à Marseille ; 

— de Paris à Celte et la Peyrade ; 

— de Paris à Lyon (par Nevers et Roanne) ; 
deParisàBelfort; 

— (le Paris à Culoz et Genève. 

fl^SBAD DU HIPI. 

Ligne de fiordeaux (Bastide ou Saint-Jean) à Irun ; 

de Bordeaux (Bastide ou Saint-Jean) h Celte et la 
Peyrade. 

Les animaux t l les marchandises laxés comme il est dit ci- 
dessus, passant directement sur un môme réseau, d'une des 
lignes pré(ûtées sur une autre de ces mêmes lignes, seront 
également transportés dans le délai de 24 heures, par fraction 
indivisible de 200 kilomètres, comme si le transport avait lieu 
sur une seule et même ligne. 

Pour les juiiiiiaux et les marcliaiuliscs qui einpninl(M'aiciU 
successivemeuL des lignes sur lesquelles ils auraient droit à 
Taccèiération de vitesse, et d'aulres sur lesquelles ils n'y au- 
raient pas droit, le délai total du transport sera calculé en ad- 
ditionnant les délais partiels afférents à dîacune des lignes de 
r(!^gime différent; sans que toutefois ce délai total puisse dé- 
passer celui de 24 heures par 125 kilomètres. 

g 3. — Des tarifs différentiels en général. 

Avant d'indiquer les tarifs perçus par les compagnies^ et de 
les comparer aux tarifs légaux, il nous parait indispensable de 

consacrer un paragraphe spécial aux tarifs désignés sous le 
iioiu de ((uifs différentiels, et de montrer on quoi consistent 
œs tiixes si fréquemment attaquées et si peu connues* 
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mjmÊÊÊênm êmm tarifi difHMitoto. — Un tarif différentiel est 
un tarif dont les bases kilométriques diminuent à mesure que 

la (lislanct^ à parcourir au^iiioiUo. 

Une marcliandisc trans|)ort('^(» à 100 kilomètres sera taxée à 
raison de 0,40 par lonno et par kiiomctrc. 

Si la distance est de 200 liilomètres, la base peut être réduite 
à 0,08 par tonne et kilomètre. 

Si la distance s'élève à 300, 400, 500 kilomètres, la base de 
la taxr pourra Mre réduite à 0,07, 0,06, 0,05 cl 0,04 par 
tonne et par k»l(»iiit"lre. 

Dans un pays comme \n France, où les idées d*égaUté jouis- 
sent d'une faveur indiscutable^ les mots ont une grande in- 
fluence, et on ne pouvait, à ce point de vue, inventer un mot 
plus fâcheux que celui de différentiel, qui, peu eoropréliensible 
en lui-môme, soulève des idées d'inégalité et de préférence. Le 
gouvernement belge a su trouver un mot plus lieureux : il ap- 
pelle tarif i)t la distance un larii dont les hases décroissent avec 
une extrême rapidité. Tout le monde approuve un tarif à la 
distance, et instinctivement on blâme une taxe qui semble 
consacrer le principe de différences applicables à un petit 
nombre. 

Les tarifs différentiels, nous avons à peine besoin de le dire, 
sonl, pour une marchandise et un parcours déterminés, appli- 
cables à tout le monde sans distinction, et tous les habitants 
d'une localité déterminée jouissent du même prix pour les roar* 
chandîses d'une même provenance. 

Nous avons indiqué la forme la plus simple de la taxe diffé* 
renlielle: la hase diminue h mesure que la distance augmente, 
et le prix total s'obtient en multipliant la distance par un seul 
chiffre de base. U existe une aulr<3 (orme de tanticalion diffé- 
rent'ieUe appliquée à l'étranger, et notamment en Belgique : le 
prix payé pour les 100 premiers kilomètres reste le même, 
quelle que soit la distance <^ parcourir, et la réduction de taxe 
ne s^applique qu'au supplément de parcours. Dans le premier 
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système, nous aurions, pour des parcours de 100, SOO et 

500 kilomètres, les prix suivants : 

A iOO kilomètres 100 X O.iO = 10 fr. 

A SOO kilomètres. « . 900 x 0,00 = 18 

A 800 kilométras 300 x 0,08 = M 

* 

Dans le second système, la taxe serait : 

A 100 kilomètres 100 x 0,10 = 10 fr. 

A 200 kilom«''tres 100x0.10+100 x 0,09 = lî» 

A m kilom.,100x0,10-M00xU»00+100 x 0,08 27 

Le premier système, presque généralement adopté en France, 
est beaucoup plus libéral que le second. On voit combien, 
dans de semblables questions, il importe de préciser les détails, 

le mofle crnppliration pouvant entraîner des différences très- 
sensibicb dans les prix délinitiCs. 

ïïiB I im— et mtnhnimi. — En prenant le système français, 
il reste un point fort délicat à préciser. Si une marchandise 
taxée, pour 100 kilomètres, à 0,10, paye 10 fr., il ne serait pas 
juste, pour iOl kilomètres, de la taxer à 9 fr. 09 c* ; on ne sau- 
rait payer moins cher pour 101 kilomètres que pour 100. 
Il ù\ui (l<»)ir (l^lerininer sil'on entend appliquer à la distance de 
i 00 kilomètres le prix de 0,10 ou de 0,09 : de lu deux for- 
mules. 

On peut dire : 

A partir de 100 kilomètres, la taxe sera calculée à raison de 

0,09, sans que, dans aucun cas, la taxe pour les parcours in- 

férienrs ;i 100 kilomètres soit supérieure à 9 fr. 
Ou bien : 

Sans que, danf^ auetm ras, la taxe pour les parcours^upé- 
rieurs à 100 kilomètres soit inférieure à 10 fr. 

Dans le premier cas, il y a un maximum^ et les distances in- 
férioures ji iOO kilomètres profitent déjà de la réduction de 

base ; «lans le second cas, il y a un minimum^ et ce n'est qu'à 
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un certain éloignement da point fixe de iOO kilomèlres que la 
réduction s'applique complètement. 

Les compagnies franç;iitjes ont adopté la incmicre formule; 
les compagnies anglaises la seconde. Ici encore nous voyons 
le commerce français en possession de l'interprétation la plus 
libérale. 

Miw. — n existe beaucoup de choses très-utiles, très- 
nécfissaires même, el que cependant riionnne no peut se 
procurer si elles atteignent un certain prix. Personne ne con- 
testera que la houille, le fer, les matériaux de construction, 
les céréales» ne soient des objets de première nécessité, et ce* 
pendant il suffit d'une variation de quelques francs dans les 
prix pour en rendre l'acquisition impossible au plus grand 
.nombre. 

Si riieclolitre de blé so vend de 15 à 18 fr., la vie est fa- 
cile; tous les membres d'une famille ont le pain en abondance. 
Que le prix s'élève à 25 fr., la consommation se restreint ; qu'il 
atteigne 55 fr., le fléau de la disette sévit sur tout un pays. 

Tant que le prix de la houille est inférieur à 25 fr. la tonne, 
In plupart des industries peuvent marcher dans des con- 
ditions normales; que le prix s'élève à 50, 40, 50 fr., le 
nombre de ces iiidnstrics va en décroissant, et tout moyen de se 
procurer la chaleur et la force^ disparaît dés que le combustible 
arrive à un certain prix. 

Nous n'avons pas besoin de multiplier ces exemples pour 
justifier la définition que l'on a donnée de la mesiii e de l'iili- 
lilé d'une chose, en disant ijue celte mesure est représentée 
par la somme des sacrifices que chacun peut faire pour se pro- 
curer cette chose; en diminuant le prix d'un objet, on le rend 
achetable par un plus grand nombre. 11 est faciie de démontrer 
que les tarifs différentiels ont pour première conséquence 
de diminuer le prix de la houille, du fer, des matériaux, des 
céréales, el par c unséquent d augmenter, dans une proportion 
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que Ton n'avait pas prévue, Tutililé ou plutôt l'utilisation de 
ces iliost'b fini rostent sans valeur si elles sont immobilisées 
dans un cercle de i'aible rayon. 

Prenons pour exemple une houillère donnant sur le carreau 
delà mine de la houille de bonne qualité à 15 fr,, et admettons 
que tant que le prix de la houille ne dépasse pas 30 fr. la tonne, 
rindustrie peut prendre un développement qui réponde aux 
besoins du pays. 

Supposons quatre ou cinq ii^^^nes de cbcmins de 1er rayonnant 
anlonr de la houillère, et examinons ce que deviendra le 
prix de la houiUe à 100, SOO, 500, 400 et 500 kilomètres, 
dans la double hypothèse d'un tarif uniforme kiloméfri- 
que à 0,06 et d'un tarif différentiel décroissant de 0,06 à 
0,0,-). 

Dans lu première hypothèse, lu bouille vaudra : 



A 100 kilumotres. , . . 


. . 1511'. 


-f- m X 0,00 = 


iil IV. 


A 12()() kilomètres. . . . 


. . 15 


+ 200 X o.or» — 


27 




15 


+ 500 X U.UG — 


55 




15 


-t 400 X 0,06 = 


39 




. . 15 


+ 500 X 0,06 = 


45 



Entre 200 et 500 kiiomctrcb, l'usage industriel de la liuuille 
devient impossible, et les points qui peuvent s'approvision- 
ner à la houillère sont inscrits dans un cercle dont le rayon 
est limité à 350 kilomètres. 

Bans la seconde hypothèse, au contraire, la houille vaudra : 



A 100 kilomètres 13 fr. + 100 x 0,06 = fr. 

A 200 kilomètres 15 -l> 300 x 0,05 = S5 

A 500 Ulomètres .15 + 300 x 0,04 = 97 

A 400 kilomètres 15 + 400 x 0,03 = 27 

A 500 kUométres 15 4- 500 x 0,05 = 50 



4usqu*à 500 kilomètres la liouillc sera accessible à l'indus- 
trie, et la houillère sera en possession d'uii juarciiû do ÛOO kilo- 
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mùUcs de rayon au lieu d'im iiimi cIk'' de 250 kilomètres, c est- 
à-dirc d'un marché d'une îiupeilicie quadruple; elle pourra par 
conséquent augmenter sa production et diminuer, pour tous les 
consommateurs les plus rapprochés aussi bien que les plus 
éloignés, son prix de vente. 

Les adversaires les plus ardents des tarifs différentiels n*ont 
pas méconnu les a\aiilages d'une réduction pour les grandes 
distances : ils ont demandé seulement que cette réduction 
s'appliquât également aux petites distances, disant que si les 
compagnies pouvaient transporter de la tiouiile à 5 c. à 500 ki- 
lomètres, rien ne les empêchait d'appliquer cette taxe réduite 
à une distance de 100 ou de 200 kilomètres. 

Rien de plus inexact que cette assertion ; nous avons (ail 
connaître les immenses établissements qu'un chemin de fer 
est obligé de construire pour la réception et la livraison des 
marchandises, ia formation et la décomposition des trains, les 
gares en un mot, avec leurs accessoires de dépôts, d'ateliers, et 
de remises, il faut que le prix payé pour le transport de la 
marchandise corresponde non-seulement au transport propre- 
ment dit, maisenet ii i loui s les dépenses que représentent 
les gares, amortissement, entretien : piusla distance sera faible, 
plus la part de taxe aiïérente à ces dépenses constantes devra 
être élevée. 

En Belgique, en Angleterre, en Allemagne, on a bien compris 
la nécessité de ce remboursement, et dans beaucoup de cas le 

calcul de la taxe commence par rinscripiiun d'une somme lixe 
de 1 fr. ou de 2fr. ; on ajoute ensuite une somme atTérenle au 
parcours; mais si le parcours estiaible, on comprend combien 
est grande Finfluence de ia somme iixe répartie iulométri- 
quement. 

Les transports à petite distance coûtent aux compagnies plus 
cher que les transports à grande distance ; ils doivent donc 
être payés plus cher. Mais il y a plus : nous avons vu que 
1* hypothèse de la taxe différentielle quadruplait l'étendue du 
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marché offert à la houillère, et que celle-ci, au;;inenlanl sa pro- 
duction, pouvait diminuer son prix de vente. Le même fait 
s'applique aux chemins de i'er. Si le tonnage augmente, les 
frais généraux se répartissent et Tensemble des prix peut être 
diminué. Qu'un voyageur prenne une voiture peur lui seul, il 
payera 20 fr. par jour ; que le voyafîeur ait Irois compagnons, 
la dépense sera réduile à h iï. Toutob ces iiotiojis soni élénicii- 
laires ; elles sutïisent cependant pour répondre à bien des objec- 
tions formulées contre les taxes différentielles. 

Ënfin, supposons, pour un instant, que satisfaction soit don-' 
née aux partisans de la taxe kilométrique uniforme (sans 
somme fixe bien entendu, car ce serait rétablir les taxes dilTé- 
rentielles), on ne peul admettre que deux hypothèses : ou la 
taxe uiulurmc scia élevée, ou elle scia faihle. 

Les compagnies de chemins de fer ne peuvent admettre lu 
taxe uniforme faible, parce qu'elles ne sauraient consentir à un 
abaissement de recettes qui les empêcherait de tenir les enga- 
gements qu'elles ont contractés. Reste donc uniquement la 
taxe uniforme élevée ; mais alors le rayon de diffusion de la 
marchandise se restreint, et, pour continuer l'exemple que 
nous avons choisi, les industriels placés à proximité des houil- 
lères auront seuls de la houille, et ce pain de l'industrie, comme 
on Ta désigné, n'alimentera plus que le quart du territoire 
qu'il aurait pu nourrir. Nous ne considérerons pas comme 
sérieuse la réponse qui a été faite, que les usines aussi favora- 
blement placée^ samaioiil pai leui développement donner sa- 
tisfaction aux besoins du pays. Un territoire restreint ne peut 
absorber indéliniment une matière première, comme la houille* 
et c'est seulement qu'en étendant le rayon de vente que l'on 
peul développer la production. 

Peut-être faudrait-îl chercher, dans des considérations sem- 
blables à celles que nous venons de donner, la cause véritable 
<le la guen e laite aux tanl^ liiiïeicntiels. Certaines usin< n pla- 
cées près des bassins houillers ont vu avec regret la houiiiu 
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arriver à des usiiirs plus t lui^iiées, et, eu réclainaul la laxc 
kiluiiu'U ique uniforme, elles entrc\«t\ Krit comme consé- 
quence la feraicture d'élablisscnienU concurrents. Nous peu- 
sonSf au contraire, que les chemins de fer ont été con- 
struits pour faire disparaître le plus possible les obstacles 
que crée la dislance, pour répartir les richesses du sol et 
les produits de l'industrie. L'emploi des tarifs d la distaure 
a permis de réaliser ce prograiiinie, et si ce modo tle (axa- 
lion n'eût pas existé depuis longtemps, r/eùl éle pour les die- 
mins de 1er une gloire do le mellre en pratique pour la pre- 
mière fois. 

MrtcBw 4m UMt âlfrérallels taM looK» tes wmutz^m 

ëm monpOTi. — Les tarifs différentiels n'ont pas en cfTét été 

inventés par les coni[);i^!ii(vs dr i lioiiiins de fer. Il n'est pas 
« inic industrie de transport, nous pourrions dire qu'il n'est 
pas une industrie quelconque qui n'en use ( lui ({ue jour ; cela est 
aussi vieux que le commerce du monde» seulement cela s'appe- 
lait autrement*. » 

Le commerce n'a pas donné de nom à ses tarifs ; il s'est con- 
tenté de percevoir ceux (|ue les affaires lui permettaient d'obte- 
nir, et, en étudiant ces divers prix, nous vendus que la seule 
chose dont on uq tint pour mim dire pas compte était 1 égalité 
kilométrique. 

Sur les routes, sur les fleuves et rivières, les entreprises de 
transport ne desservaient presque jamais les points intermé- 
diaires. Elles objectaient qu'on ne pouvait débâcher une voi- 
ture, arrêter un l)ateau, modilier un arrimage en cours de 
route, et si exceptionnellement elles consentaient à accepter un 
colis pour un point intermédiaire, c'était en faisant payer le 
prix du parcours total. 

Sur la Saône, entre Ghâlon et Lyon, la marchandise adres- 
sée à Màcon payait comme pour Lyon. 

' La cliemim 4e fer et l'itttérii puùUc, 
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Sur le niiône, enlre Lyon et Avignon, pour Valence, Vienne 

ou Givors, elle payait comme pour Avignon. 

De Lyon à Givors, îl y a par voie de fer 21 kilomètres, tandis 
^uc de Lyon ù Avignon il y a 250 kilomètres. 

Pour les transports maritimes, ce n'est plus seulement lu 
question de Tégalité kilométrique qui est mise de c6té ; la 
question de la distance totale même est presque sans valeur. 
Les prix du cabotage et de la navigation transatlantique se dé- 
lerminenl pat des considérations de fret, de retour, de tonnage 
' qui varient cliaque jour. 

Au Havre, on demande pour porter une tonne de marchan- 
dises k Bordeaux 20 fr. ; on se contente de 25 pour aller jus- 
qu'à Marseille. 

A Bordeaux, le cabotage prend le môme prix pour Dun- 

kerquc on pour Brest. 

A Liverpooi, le fret est moins ciicr pour Gonstanlinopie que 
pour Naplcs. 

De Caidiff à Singapour, dans Tlndc, le transport d'une tonne 
de charbon coûte 24 schillings; de CardilT à Marseille, 17. 

Ces exemples pourraient être multipliés à Tinfini ; nous n'en 
citerons qu'un deniicr : U a été fait à. la compagnie maritime 
des Messageries impériales le reproche d'avoir accepté à Shang- 
haï des soies pour Marseille et pour Londres au même prix, et 
on Ta accusée d'avoir fait des faveurs au commerce anglais. La 
question était cependant bien simple à résoudre. A Shang-hal, 
ce n'est point la distance qui règle les prix entre la Chine et 
les HKirclu's de l'iun upe ; le fret résulte de la présence des na- 
vires des diverses nations: l'agent delà cninpa{;nie française 
devait ou refuser toute marchandise anglaise, ou se contenter 
pour la transporter d'un prix inférieur à celui auquel les agents 
anglais sollicitaient cette même marchandise. 

Le tarif différentiel le plus contraire à l'égalité kilométrique 
est assurément la taxe uniforme des lettres : les habitants 
de Versailles et de Marseille payent le même prix pour le 
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IriHisport (l une lettre partie do P.iris^ et cepenclaiit on ne sau 
rait dire que la dépense ù taire pour etlecluer ce ti'aasport 
dans les deux directions soit la même. Nous sommes loin de 
critiquer la taxe des lettres ; mais si de semblables inégalités 
sout admises, on ne doit point repousser Tapplication sur une 
bî&k moindre échelle du même principe au transport des mar- 
chandises. 

Si, au lieu de ne considérer dans une marchandise que 
le transport, c est-à-dire un des plus faibles éléments de su 
valeur, on considère la marcluindisc elle-même, que de- 
vient régalité chimérique invoquée vIs-à-vis des chemins de 
fer? A-t-on jamais songé à demander que les filafeurs de 
coton , qu(i les maîtres de forges fussent tenus de vendre 
leurs lilés et leurs fers le nicrne prix à tous les clienls, 
quel que fût le poids acheté, quelle que fût la solvabilité 
de l'acquéreur? De pareilles exigences prêteraient à rire si 
elles ne nous ramenaient aux tristes temps du inoximum, et 
cependant on les formule vis-à-vis des tarifs des compagnies 
de chemins de fer. 

Examen de Im qae»iion dr-n Inrifn dlfférenti«flN au point de %nc 

ém éroit. — Nous avon^, àprès avoir donné la définition exacte 
des mots tarifs différentieU^ cherché à démontrer que ce mode 
de tarification répondait aux besoins du pays tout entier, et 
qu'il avait été pratiqué dans toutes les industries. Il reste à 
faire voir qu'au point de vue du droit on ne saurait invoquer 
aucune (lisposiliiin eontraire ;inx tarifs différentiels : Après 
avoir clé toujours iniplicitenicnl autorisés par les cahiers des 
charges, ils y figurent ai;yourd'huî, et il n'y a plus de discussion 
possible à leur égard. 

Au moment même où s'agitait, il y a trente ans, la grande 
question du choix à fnîre entre le système de l'exploitation des 
clieniins de fer par I i.lal. on de] rexploilalion par les cfnnpa- 
gîiit'Si un ingénieur qui a laissé dans radministralion des tra- 
vaux publics lus plus grundb souveuirs, M. 4e sous-becréiaire 
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(rKtnl Legrand, pronoiiçail ces paroles ù la Chambre des dé- 
putés : 

(( Les tarifs différefitieis sont la base de toutes les opérations 
de l'industrie des transports : interdire ces tarifs, c'est paraly* 
ser celte industrie; et je le déclare, sans les tarifs différentiels, 
on ne trouvera pas une compagnie qui se charge d*eiploiter nos 

chemins de ter. » 

On no pouvait prendre un engagement plus précis, et It^ 
paroles de IMiomme d'État qui a rédigé les premiers cahiers de 
charges du réseau français, ne comportent aucun doute sur 
Finterprétation à donner aux stipulations ci-aprés : 

« Dans le cas où la compagnie jugerait convenable, soit pour 
le parcours total, soit pour les parrours partiels de In voie de 
ter, d'abaisser avec ou sans ( oiaiilions, au-di'ssous (1rs limiter 
délenninées par le tarif, les taxes qu'elle est autorisée à perce- 
voir, les taxes abaissées ne pourront élre relevées qu'après un 
délai de trois mois au moins pour les voyageurs, et d'un an pour • 
les marchandises. » 

Malgré le sens très-clair de celle condition qui forme aujour- 
d'hui le premier paragraphe de l'article 48 du caliier des char- 
ges, les tarifs différentiels ont été sans cesse attaqués, soit 
devant les tribunaux et les commissions d'enquête, soit devant 
le Corps législatif et le Sénat L'administration supérieure a 
constamment maintenu le principe de ces tarife, et après 
avoir, à plusieurs reprises, introduit des taxes de cette na- 
ture dans diverses concessions accordées aux compagnies de 
l'Ouest (parcours de Sillé-le-Guillaumo à Fresnay), du Nord 
(parcours do Busigny à Somain), de Paris à Lyon et à la Médi- 
terranée (houilleS) minerais de fer et fontes brutes sur tout le 
réseau), elle a généralisé la mesure, et formulé les conditions 
différentielles auxquelles sont transportées les marchandises 
de la 4t* classe du cahier des chaires, coiulilions que nous 
avons t'ait comiuilrc dans le prcmiei paragraphe de ce cha- 
pitre. 
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g 3. — Tuife appliqués par les compagnies de eheniiiis de fer. 

Los cornpuçrnics de chemins de i'er, après avoir pourvu, par 
les assimilalions dont nous avons parlé, aux lacunes que pré- 
sentait la classification inscrite au cahier des charges, ont eu à 
examiner s'il y avieiit lieu d'appliquer purement et simplement 

les taxes offiriollcs, ou s'il convenait d*user de la faculté, pré- 
vue par l'ai 11* le 48, d'abaisser sur tout ou partie du parcours, 
avec ou sans conditions, les taxes légales. ' 

Le premier parti était à coup sur le plus simple; il ne don- 
nait lieu à aucune discussion, les compagnies ne recevaient 
que la marchandise de valeur pouvant supporter des prix rela- 
tivement élevés ; et peut-être eût-il mieux valu, pour les rom- 
pagiiies, rester dans cette siluatiou que d'entrer dans la voici 
des abaissemenb de taxes dont les conséquences ont été un 
agrandissement incessant des gares, une augmentation sans li- 
mites du matériel roulant, enfin une usure, dont personne n'a- 
vait prévu la rapidité, pour les voies. 

Malgré cela, aucune compagnie n*a songé à immobiliser dans 
ses mains un inslrumenl aussi puissant qu'un clieniin de fer, 
et toutes ojit clierchéavcc ardeur les combinaisons qui ont pani 
les plus propres à déterminer le développement commercial du 
pays . Nous ne retracerons pas l'historique de ces combinaisons, 
l'éducation de tous était à faire, et en somme il y a eu peu 
d'erreurs ; nous indiquerons seulement les principales divisions 
des tarifs actuellement en vigueur. 

Les compagnies sont tenues de recevoir, dans toutes les gares 
de leur réseau et pour toutes les gares de ce même réseau, les 
marchandises qui leur sont oUertes; leur premier devoir est 
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donc de mettre à la disposition du public des tarifs généraux 
applicables à tous les transports. 

Ces tarifs généraux sont divisés en séries^ dont le nombre 
est habituellement plus grand que celui des classes du cahier 

des charges; presque toutes les cuiiijKifrnies ont cinq ou six 
séries, tandis qu'il n'y a que quatre classes. 

Celte division plus grande a été motivée par des usages com- 
merciaux dont il importait de tenir compte : une marchandise 
de môme nature peut être remise à des degrés de fabrication 
très-différents, elle peut être protégée par une enveloppe so- 
lide, ou être conduite à quai sans eiiil»alla<îe. Ainsi le cahier 
des charges ne mentionne ni la tiueiiee, ni la porcelaine ; on 
pouvait par assimilation placer ces niarehandises dans la pre- 
mière classe, mais il eût été injuste de demander le même 
prix pour : 

De la faïence non ânballée; 

De la faïence fine emballée; 

De la faïence commune emballée; 

De la faïence commune en vrac, avec ou sans responsabilité 
pour la compagnie. 

De là la nécessité de varier les taxes èt de placer une même 
marchandise dans des séries différentes selon sa valeur, son 
conditionnement et les cliar<îes spéciales que ce conditionne- 
ment fail i)eser sur les compagnies. 

Nous reviendrons sur la question de la responsabilité. On a 
beaucoup reproché aux compagnies la prétention quelles ont 
émises au siget de la non-responsabilité, sans distinguer les 
conditions dans lesquelles cette prétention a été et sera tou* 
jours formulée. Est-il équitable de dire hune compagnie qu'elle 
sera responsable de tous les accidents qui pourront survenir à 
une marchandise, que celle-ci soit emballée ou non? La com- 
pagnie fait généralement deux prix, un prix cher pour la mar- 
chandise non emballée et courant des risques; un prix bas pour 
la même marchandise emballée, et par conséquent à Tabri des 
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chocs ; c'est à rexp«''(lil('ur de rlioisir onlre les Ucux prix, et les 
conditions que chacun de ces prix comporte. 

Plusieurs eomi»agnîes> dans beaucoup de cas, ont admis deux 
taxes différentes pour la même marchandise: quand elle forme 
un colis isolé ; ou quand elle est remise en quantité suffisante 
pour donner le chargement d*un wagon de 5,000 ou de 10,000 
kilogrammes. Les expéditioiàs par wagon complt'l sont aussi 
placées dans la série inférieure à celle coutenanl les expéditions 
isolées, 0,iO au lieu de 0,12 ; 0,12 au lieu de 0,14 par tonne 
et par kilomètre. 

La division des marchandises en séries étant efTectuée, les 
compagnies ont eu à fixer des prix de base pour chaque tonne 
kilnméliiquc. Toutes n'ont pas ulopté le mt^nie système; quel- 
ques>-unes ont donné à chaque série un prix unirorme quelle 
que fût la distance à parcourir ; d'autres ont fait varier le prix 
avec la distance, et ont introduit dans les tarifs généraux les 
taxes différentielles. 

Enfin les points qui précédent fixés, il restait à déterminer 
le mode suivant lequel seraient comptées les distances entre 
deux ^'ares. S'il ne se fût n^i (pie île chemins de ("er tracés en 
ligne droite, on ne pouvait avoir aucune liésilation, et la dis- 
tance à compter pour Fapplication de la taxe était la distance 
réelle mesurée sur les rails entre ces deux points, ce que Ton 
appelle la taxe légale. Mais à mesure que les lignes secondaires 
sont venues se greffer sur les lignes principales, les dislances 
à compter entre deux localités ne pouvaient plus être celles 
à parcourir sur les rails ; deux villes placées à 30 kilo- 
mètres l'une de l'autre à vol d'oist^au peuvent être, si on suit 
les rails, distantes de 60 ou 80 kilomètres. Les compagnies ont 
eu à étudier, dans un nombre de cas qui augmente chaque jour, 
la distance qu'il était possible d'appliquer, et elles ont établi à 
côté des dislances légales par rails des distances d'applirntion. 
NtHis avons déjà, à propos des taxes de voyageurs, parlé de ce 
système et montré qu'il avait pour conséquence de devancer 
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pour les populations F^toque à laqucUe des lignes de raceour- 
cissement seraient construites^ 



Nous indiquuiis ci-après le mode de classification générale 
admis par chacune des six grandes compagnies françaises : 

La compagnie de TEst a divisé les marchandises en cinq 
séries, dont les prix sont fixés comme suit : 

Première série : 0,16 c. par tonne et par kiloinèfiv; 
Deuxième série : 0,14 c. par tonne et par kilomètre; 
Tromème série : 0,10 c. par tonne et par kilomètre; 
Quatrième êérie : 0,06, 0,07 ou 0,08 c. par tonne et par kilo- 
mètre, suivant le parcours, savoir : 
0,08 c. sur un parcours de ^0 kilomètres et au des- 
sous ; 

0,07 c sur un parcours d(» 201 à 500 kilomètres, avec 

un minimum de taxe de 16 fr. par tonne; 
0,06 c. sur un paroours de 301 kilomètres et au-des- 
sous, avec un minimum de taxe de 21 fr. par tonne. 
Cinqtdème série : 0,08, 0,05 ou 0,04 c. par tonne et par kilo- 
mètre, suivant les parcours, savoir : 
0,08 c. sur uîi pai rnurs do 100 kilomètres et au-de«î- 
sous, sans que la taxe puisse être supérieure à 5 ù', 
par tonne; 

0,05 c. sur un parcours de 101 à 300 kilomètres, sans 
que la taxe puisse être supérieure à 12 fr. par tonne; 
0,04 c. sur un parcours au delà de 300 kilomètres. 

La compagnie d^Orléans a quatre séries de marchandises ; 
les bases sont edles du cahier des charges, savoir : 
Frenùère série : 0,16 c. ; 
Deuxième série : 0,1 4 c. ; 
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TVoMme séiie : 0,10 c. ; 

Quatrième série : 0,08, 0,05 et 0,04 c, suivant les parcours, 

savoir : 

U,U8 c. jusqu'à i 00 kilomètres, maxiinuinS Ir.; 
0,05 c. au-dessus de 100 jusqu'à 300 kiiomèlrcs, maxi- 
mum 12 fr.; 
0,04 c. au-dessus de 300 kilomètres. 
Ces bases ne sont toutefois appliquées que sur la ligne de 
Paris à Orléans. 

Sur les autres lignes du réseau d^Orléans, il y a des bases 
très-variables dont le tableau ci-après indique la décrois- 
sance: 



LKRBS 


PARCOURS 

f ï 1 1. 0 K T h K > ) 




S* si ma 1 


3* aigu 




1'* stMB 


4* sfma 


Paria 


Oà200 

200 à 500 


ir. 


14 


10 


8 h 5 




16 à 15,8 


14 à ir..2 


0.8 à 9 


5 à 4 




au-dessus de 500 


15,8 à 12,5 


ir».2à 11,8 


à 8,1 


4 


Paria h Agcn 

et à 
Vontauban. 


0km 


16 


14 


10 


8 à 5 


MOàSOO 


16 


14 


10 


5 à 4 


300à400 


16 à 14 


l i a 12.1 


10 à 8,0 


4 




au-dessus (le iOO 


14 à 15,3 


12,1 à 11,3 


8,6 à 8 


4 


Paris 


0à2U0 


16 


14 


10 


8 h 5 


200 à 300 


10 à 14,0 


14à 11,8 


i).8 à «,1 


5 à 4 


h 

Saint-Nazairc. 


1 SOOftKN» 


14,6 à 12,2 


11.8 à 10»? 


8.1 à 7.6 


4 




[ an-dessus de 400 

1 




10,1 à 9,8 


1,6 à 0.9 


4 



Le cliciîiiii de fer du Nord a six séries do marchandises dont 
les bases sont fixées comme suit : 
Premiire série ; 0,1 6 ; 

Deuanime série: Jusqu'à 200 kilomètres 0,14 c; au-dessus 
de 200 kîlom, (les 200 premiers payant 0,14 c), 0,11 c; 

Troisième série : Jusqu'à 200 kilomètres 0,12 c. ; au-dessus 
de 200 kilom. (les 200 premiers payant 0,12 c), 0,09 c, ; 
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Quatrième aà'ie: Jusqu'à '200 kiloiiiùli cs 0,10 c. ; au-dessus 
tle 200 kiloni. (les 200 premiers payant 0,10 c), 0,07 c; 
Cmumème série : Jusqu'à 10 kilomètres 0,iO c. ; 

Pour Texcédant de parcours de 10 à 90 ktlom., 0,09* c. > 
de 90 à 160 kilom., 0,07 c; de 160 à 240 kilom., 
0,06 c; de 240 à SUO kîlom., 0,05 c; 
Sixiènie série: Jusqu'à 10 kiloinèires, 0,10 c. ; 

Pour rexcédant do parcours de 10 à 70 kiloni., 0,07 c. ; 
de 70 à 100 kilom., 0,05 c.; de 100 à 240 kilom., 
0,04 c. ; de 240 à 500 kilom*, 0,05 c. 



BASES MOTIHICIS POUR LES DISTANCES OB 80, 100, iW, W, 
380 ET 300 KILOHànU». 



DISTAKCES 




S* «fut 




4* ff KU 


5* tiUR 


0^ «te» 


wO kilrim 


16« 


14« 


12« 




9« 




100 kilom. ... 


16 


14 


12 


Kl 


8 9 


6 0 


150 kilom 


10 


1i 


il 


1 


8 5 


0 1 


200 kilom 


10 


14 


12 


10 


7 


5 7 


250 kUom 


Itt 


13 7 


11 4 


9 4 


7 4 


n r, 




IG 


13 


il 


0 


7 


4 0 



La compagnie du Midi a rangi; les marchandises dans six sé- 
ries; elle a de plus une série spéciale pour les marchaniliscs 
de la 4* classe. 

Les bases des 1'% 2% 4'' séries et de la série spéciale sont 
celles du cahier des charges, savoir : 
Première térle : 0,1 6 c. ; 

Deuxième série : 0, 14c.; 
Qualrième série : 0,10 c; 

Série spéciale : 0,08, 0,05 cl 0,04, suivani les parcours. 
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La 7/ sorie os! nnc siiljdivision d(» in 2**, les «V el fi" soni à 
considérer conmie une subdivision de la 4*. 
I^s bases des 5% 5' et 6* séries irarient de 0,iO c. 

Le tableau ci-après mentionne les bases perçues de Bordeaux 

aux gares du réseau el vice versa. 

La compagnie du Midi a, coinme cplle d'Orléans, des bases 
diflérentes dans les deux sens sur la ligne de Bordeaux à Cette. 
Les bases p^çues dans la direction de Cette vers Bordeaux sont 
indiquées en seconde ligne. 





DISTANCES 




2*1111» 


3r «fitit 


4* If MB 


5* 




M 

— 

« "g 

*; 




Oi S» 


16 


14 à i%A 


14 à 8.5 


10 à 7,6 


1046,5 


10 4 6,5 


8 


Bordeaux 


SOâiOO 


16iiS 


1t|4èl0,4 




1.6 41.3 


6,5 4 6 


fs546 


845 


Cctl«. 


lOOà «M 




1M*9,4 


7,8 à 6,S 


7,3 46,3 


6 4 4,8 


6 4 4,8 


!î 




*u-4e9»iisdeS0O 


U 


9,4 i!( 


f..:i à :j,7 


6,3 i 5,4 


4.8 « 4,3 


4,8 h 4 


r)à i 


Bordeaui 

à 

Bayuniic. 


Ftonr tonte 

la Wgufi 
0HI6 kiloro.) , 


,c 


14 


1(1 


Ht 


10 


10<8,S 


s,-, i 



La compagnie de Lyon a six séries de marchandises et uni^ 
série intitulée série spéciale, 

Les bases des trois premières et de la série spéciale sont celles 
du rallier des charjres, savoir : 
Première série : 0, 1 (> c . ; 
Ikuaàihne série : 0,i4 c. ; 

■ 

Troi^èm série : 0,10 c. ; 

Série spédale : 0,08 0,05 c. et 0,04 c, suivant les pai*^ 

cours. 

Pour les 1% T)*" et G* séries, les bases varient entre 0,08 i\ el 
0,05 e. 
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Le lablonn rî-nprAs monlionno les hases perçues de l'aiis 
(Bercy), aux gares du réseau et vice versa. 



UGKES 


PAROOOBS 


1** iiati 


^ afftiB 


3^ *iMÊ 


4* 


Surfait 


6* ffaiB 


■• 

S -i 

Z - 

« -m 
m 




0 à 100 


16 


14 


10 


• 


8à 7,S 


8 4 T,3 


8i4,5 


Paris 


100 à 800 


16 


14 


10 


6 


7,2 4 5 


5 


4,5 48,6 


i , 
MtneOle. 


300 h rMÙ 


lCàl5 


M à 12,6 


m ;i 0,8 


8 à 7,5 


5 


5 


3,>i à 3,4 




500 à 700 


15 .i 12,8 


12,0 à 11,1 


9,8 à 9 


7,5 i 7 


5 


5 


".4 




auHlessusdeTOO 




11 à 9.7 


8,9 


7 à 6,2 


5 i 4.6 


5 à 4,0 


S,4 




0« 100 


16 


14 


10 


8 


8 i 6,1 


6 à 6,5 


5 à 4.5 


Li^ne 1 


lOOàSOO 


16 


14 


10 


8 


6.6 > 6 


6,4 4 5 


443,8 


BonrloiiDais 


200 à 400 


16 à 11,8 


14 à ir>,i 


tn 


8 


6 à 5.8 


5 


r>.8 




au-de«tis<le4(IO 


14.7 à 14,4 


13412^ 


9,9 i 9,5 


8 à 7.6 


5,7 à 5 


5 


3.8 à 3,4 



•VEST. 

La compagnie de TOuest a divisé les marchandises en six sé- 
ries, dont les bases sont les suivantes : 

Pi tint ère série ; 0,10 c. ; 
Demième série : 0,1^ e.; 
Troisième série : 0 , 1 2 c . , 
Quatrième série : 0,10 c. ; 
Cin^ème série : 0,08 e. ; 

Sixième série : 0,08, 0,05 et 0,04 c, suivant les par- 

Coins. 

Ces bases sont loin d'être appliqui'cs d'une manière géné- 
rale, et comme la compagnie d'Orléans, celle de TOuost a lait 
ses tariis de petite vitesse avec des prix fermes entre toutes les 
stations de son réseau. 

Le tableau ci-après indique les bases perçues de Paris (Bati- 
gnollcs) aux autres gaies du réseau et vice versa. 
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4" M'mir 


.")' -tr.if: 


1 

Cl' -Kl. II 


l'a ri s nalItTre 


0 à 1(X) 


16 


u 


12 


10 


8 





et i 


100 a âOU 


Itià i:> 


14 à 13,4 


12 


lu 


8 


:> à 4, y 


Dieppe. 




5 à 13,3 


13^1 é 1S,S 


12 à 10,6 


10 4*8.8 


847 


i.î) à 4,:i 


Paris 


[ Oi 100 


10 


u 


IS 


10 


8 


8 4 0,6 


100 à TyfM) 


16 


M 


12 


10 


8 


5 


Cherbourg, 


'au-dessus de 500 


16 à 15 




lâ ;i 11. ri 


10 à 9.4 


8 ;■. l.r. 


4 




0 à 100 


16 


U 


12 


10 


H 


8& 5,4 


Paris à ^««1. 


100 i 300 


16 


14 


IS 


10 


8 


844 




au-dessus deSOO 


1C«1S,S 


14 i If, 7 


li 110,1 


10 4 7,7 


8 40.1 


4 



a* Ttarifli ■fftfoimm. 

IjOs tarifs s|(é(:iaux sont los tarifs que Irs ( (impagniesoul mis 
en vigueur conformémenl aux clauses dos ai ticles 48 et 50 du 
cahier des charges. Le premier de ces articles^ dont nous avons 
donné le texte, prévoit le cas où les compagnies jugeront con- 
venable soit pour le parcours total, soit pour les parcours par- 
tiels, d\ibaissor avor ou sans conditions les taxes légales ; le 
second article contii ul la disposition suivante : 

a 11 pourra être établi un tarif réduit approuvé par le mi- 
nistre, pour tout expéditeur qui acceptera des délais plus longs 
que ceux déterminés cl-dessus pour la petite vitesse. 

« Pour le transport des marchandises, il pourra être établi 
sur la proposition de la compagnie un délai. moyen entre ceux 
de la «jrandc et du la pofile vilesse. » 

Le cahier des charges a donc doniu- une grande liberté aux 
compagnies pour l'applicntinn des tarifs, et celles-ci ontpu sou- 
mettre à l'homologation de Tadministration supérieure des 
tarifs qui différaient des tarifs légaux au triple point de vue : 

De la désignation des sections appelées à jouir du tarif 
projeté ; 

• Des conditions mises à 1 application des taxes réduites : 
De Taugmenlation du délai accordé pour la durée du par- 
cours. 
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Souvent les tarifs spéciaux ont reçu des désignations qui 
' rappelaient l'une ou Tautre de ces conditions principales, et on 
a eu : 

Des lai its (le délourncment ; 

Des larils de tonnage, trabonuemcnl ; 

Des tarifs à jiéiai allongé ; 

Des tarifs en retour. 

Ces désignations sont abandonnées et avec raison ; quelques- 
unes, comme celles de tarif de détournement par exemple, 
exprimaient des idées do concmit iire e( d(» concurrence 
déloyale, tandis que, ainsi que nous l'avons déjà dil en parlant 
des distances légales et des distances d'application, on ne 
faisait» en appliquant un tarif de détournement, que tenir 
compte de la position relative de deux villes par rapport au 
chemin de fer, ou anticiper, dans Fintérél des populations, les 
réductions attendues d'un eiubrancliemenl projeté. 

Le mot tarif spécial nv donne lieu à aucune appircialinu 
superficielle ; il indique au commerce «jne certaines conditions 
sont mises à l'application des taxes, el îi faut pour juger ces 
tarifs, les étudier séparément. 

Nous prendrons successivement les trois ordres d'idées que 
nous avons indiqués comme caractérisant les tarifs spéciaux, 
en ajoutant (jue chaque larif peut rire conçu aussi bien dans 
un seul de ces ordres d'idées que dans deux ou dans les trois 
ensemble. 

Hértga a tf tM ém «ertliw appeléei AJonlr d*iHi tafiT «pécM. — 

Toutes les sections d'un même réseau se présentent dans des 
conditions extrêmement différentes les unes des autres, el les 

variations qiii résnllcnl de la nature physique des territoires 
traverses sont aussi nombreuses que celles qui se rattachent 
aux habitudes agricoles, industrielles ou commerciales de ces 
mêmes territoires. 

Les compagnies ne seraient jamais arrivées à obtenir les 
transports qui leur sont aujoui-d'hui confiés, si elles s'étaient 
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contentées d'appliquer partout et toujours un môme tarif, que 
le chemin fût en plaine ou en rampe, en ligne droite ou en 
ligne sinueuse^ que la contrée à desservir fût agricole ou 

industrielle, à proximité ou éloignée d'un hassin houilier, 
d'un port d'embarquement, d'un grand centre de consomma- 
tion. Nous avons, en parlant de la constitution du réseau fran- 
çais, montré comment, en attribuant à chaque grande compa- 
gnie une partie du territoire de Tempire, le gouvernement 
avait su appliquer à la construction des lignes de second et de 
troisième ordre une pnrlic des ressouicos que produisait 
l'exploilalion des li^^^iics dr premier ordre. Aujourd'hui que 
ces lignes de second et de troisième ordre s'achèvent de Ions 
côtés, on reconnaît qu'elles présentent à l'exploitation des 
difiicultés dont on n'avait pas pu mesurer Timportance : tandis 
qu'une machine locomotive traîne facilement, sur une grande 
ligne, 300 tonnes de charge utile, elle n'en traîne plus que 200 
sur une ligne secondaire, 150 et même 100 sur un ciiihrnnche- 
menl qui, pénétrant dans la mouluguc, se détache de cette 
ligne secondaire, il faut employer sur ces lignes et sur ces 
embranchements deux et même trots machines quand une seule 
suffisait pour la ligne principale. 11 est donc absolument im- 
possible d'appliquer les mêmes prix sur les unes et sur les 
autres, et quand des localités, situées en pnys de nionlagne, 
signaleiil eommr des abus le refus que Icb compagnies tout de 
leur appliquer d<'s tarifs en vigueur dans le pays de plaine, ces 
localités omettent de tenir compte de la base de toute opération 
commerciale, c'est-à-dire du prix de revient. 

En second lieu, les besoins industriels et commerciaux des 
contrées à desservir sont exlrènu tnent différents, cl il iniporle 
de tenir compte de ces besoins pour fixer les prix de Irniib- 
imL Qu'une machine locomotive en état de (rainer 500 tonnes 
remorque un train complet contenant ces 500 tonnes de mar- 
chandises, ou un train incomplet n'en contenant que 150 ou 
100 même, la dcpenae de traction scm pi esque la même, et si 
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un supposait une laxc uniforme, la recellc varierait du simple 
au triple i il faut donc de$ taxes différentes là où les poids à 
transporter sont différents. Obligé d'atteler un cheval pour 
transporter une pièce de vin, jamais un voiturier n'a pu se 
l ijiilcnler du sixième du prix qu'il demandait pour Iranspoi ler 
l> pièces ; il cil esl de laèine des chemins ilo fer : là où ils sont 
surs de Irouvei' delà marchandise pour maK-her à charge corn- 
plôtc sur de grands parcours, ils peuvent faire de larges réduc- 
tions; là, au contraire, où leurs trains ne trouvent qu'un 
traGc incertain ou irrégulier, ils doivent maintenir des prix 
plus élevés. 

Ënlin le trafic oiTerl aux trains est luiii d'être le même dans 
les deux sens de leur pai'cours : un centre de consommation 
comme Paris attirera des masses énormes de marchandises et 
n*en expédiera que de trés-faiUes quantités. Les wagons qui 
distribuent autour d'un bassin houiller un million de tonnes 
de combustible remontent à vide vers ce bassin, il faut que la 
taxe perçue pour le transport do la marchandise dans le sens 
de lu ciiarge paye les frais de retour du matériel vide. Les com- 
pagnies ont fait des efforts inouïs pour trouver des marchan- 
dises remplissant leurs wagons; dans le sens du retour à vide, et 
sur plusieurs points du territoire elles ont obtenu des résultats 
inespérés; mais, dans aucun cas, il n'a été possible d'appliquer 
aux marcliandises marchant dans le sens de la charpie les 
réductions extraordinaires consenties pour trouver de la mar- 
chandise marchant dans le sens du vide. Et cependant ces 
réductions réagissent les unes sur les autres. Si pour conduire 
un train dans les deux sens, une compagnie dépense 6 fr. par 
kilomètre, il faut qn'elle obtienne au moins nne recette de 6 fr . ; 
qu'il n'y ail de la marcliaiidise (}ije dans un sens, celle mar- 
» iiandise devra à elle seule payer celle taxe de fi fr.; mais que 
Ton trouve, dans le sens inverse, utie marchandise donnant 
seulement 1 fr. de recette^ on pourra diminuer le prix payé par 
la première et se coulculcr de 5 fi'. ou de h fr. t>0. 
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Cy J kio— WÊimtm * l'aypM tcaii— 4«» taxe* rédalte*. — Toutes 

les conditions que les compagnies avaient mises à l'application 
des taxes réduites des tarifs spéciaux, n^ontpasété approuvées 
par Tadministration supérieure. Les conditions aujourd'hui en 

vigueur sont les suivantes : 

Remise d'un wagon charge de 5,000 ou de 10,000 kilo- 
grammes ; 

Remise d'un train de 100, 300 ou 500 tonnes ; 
Application du prix réduit aux stations non dénommées, 
Non-responsabilité pour les déchets et avaries de route. 

L'administration supérieure a repoussé : 

Us tarifs stipulant In remise d'un Louuage dékruiiué ou 
1 obligalion de remettre toute la marchandise dont pouvait 
disposer un (expéditeur; 

Les tarifs d'hiver et d'été. 

Nous examinerons aussi sommairement que possible ces 
diverses conditions. 

Remise d'un wagon complet. — NouS aVOUS montré 

celle coudilion eu vigueur dans les tarifs généraux, cl expliqué 
comment les compagnies pouvaient prendre une (axe moins 
élevée pour un wagon chargé de marchandises de mémo na- 
ture n'exigeant qu'une seule lettre de voiture, qu'une seule 
taxe, que pour un colis isolé exigeant les mêmes écritures et 
presque les mêmes opérations dans les yaies de dépari et 
d'arrivée. 

■fimlafi A'u train complet de tOO, ttIO M MO lOMMS. — LCS 

mêmes causes de diminution de travail que nous venons d'in- 
diquer pour un wagon complet comparé à une expédition 
isolée, existent pour un train comparé à un wagon. Quelques 

compagriicb uni proposé tics réductions spéciales pour les 
expéditeurs qui l'craieiiL la remise d'uu Iruiii complet: Tadmi- 
nislralion n^a autorisé ces réductions que pour un très-petit 
nombre de marchandises, la houille et les pierres de taille 
notamment. 
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Appllcailon des prix réduit* aox statianN non dénommées. — ' 

L'application des réductions de taxes étudiées en vue de besoins 
spéciaux à certaines localités a donné lieu à des anomalies qui, 
à l^origine de Texploitation des chemins de fer, n'avaient point 
été prévues. Nous en citerons un exemple souvent invoqué. 
I/anciennr compafrnie de Paris à Rouen au Havre cl à Dieppe 
avait, pour lutter contre la navigation, établi des taxes trés- 
réduites entre le Havre et Paris; mais comme elle ne redoutait 
point de concurrence entre le Havre et Mantes, elle mainte- 
nait, pour les transports échangés entre ces deux points, les • 
prix des tarifs généraux, et la marchandise qui partait du 
Ha vie pour Mantes ])ayail heaucoup plus cher que la niêine 
marchandise poursuivant sa l oulc jiiscjuVi Paris. Il est même 
arrivé que, dans certains cas, on trouvait avantage à payer la 
taxe du Havre à Paris, puis celle de Paris à Mantes, la somme 
de ces deux taxes étant inférieure & celle demandée du Havre à 
Mantes. 

' Ces anomalies ont disparu de tous les tarifs : on ne pouvait 
évidemment demander plus cher à la marchandise qui effe(!- 
tuail le moindre parcours. Tous les tarifs spéciaux contien- 
nent aujourd'hui la clause dite des stations non dénommées 
et qui, après plusieurs modifications, a reçu la rédaction sui- 
vante : 

« Les expéditions de ou pour une station non dénommée ci- 
dessus compi ise entre deux stations dénommées jouiront du 
béiiélîce du présent tarif, en payant pour la distance entière 
depuis la dernière station dénommée avant le lieu du départ 
jusqu'à la première station dénommée située après le lieu de 
destination, si la taxe ainsi calculée est plus avantageuse pour 
les expéditeurs que cdle du tarif général. » 

Ainsi, pour rester dans l'exemple que nous avons choisi, 
non-seulement la rnarchainlise du Havre à M uilt s ne payera 
pas plus cher que la marchandise portée du iiavro à Paris; 
mais la marchandise transportée entre deux stations situées 
I. 95 
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entre le Havre el Mantes, liarileur ù Gaillon par exemple, payera 
comme entre le Uavre et Mantes. 

Introduite dans les tarifs généraux, cette clause devait se re- 
trouver dans les tarifs spéciaux ; en échange d^une réduction 

de prix, les compagnies pouvaient stipuler une diminution 
dans la responsabilité qui Icm mcoinbe. 

Traités 4» tonnage. — Traités d'abowMMat. — 1Mb 4K- 

w «( 4*é«é. — L'administration supérieure n*a pas accepté ces 
conditions proposées par les compagnies, parce qu'elle les a 
considérées comme constituant des traités particuliers interdits 

par l'article 48 du cahier des charges ainsi conçu : 

« La percepliuu des taxes devra se faire indistinctement et 
sans aucune laveur. 

« Tout traité particulier qui aurait pour effet d'accorder à 
un ou plusieurs expéditeurs une réduction sur les tarils ap* 
prouvés demeure formellement interdit. 

« Toutefois cette disposition n*est pas applicable aux traités 
qui pourraicïil itilervenir entre le gouvcrnemenl el la compa- 
gnie dans rinlérét des services publics, ni aux réductions ou 
remises qui seraient accordées par la compagnie aux in- 
digents. » 

Nous ne saurions discuter, dans ce Cours, une décision prise 
par l'administration supérieure ; nous ne pouvons cependant 

éviter de l'aire ressortir la contradiction qui est inscrite 
dans le cahier des charges. Si Ira fr«^îlcs particuliers sont 
une chose mauvaise et présentant certains dangers, pourquoi 
autoriser les compagnies à passer ces mêmes traités avec les 
services publics? Cette question des traités particuliers a donné 
lieu à de vives discussions, et là encore^ comme dans Taflaire 
des tarifs différentiels, on a vu une atteinte à l'égalité, et on a 
repoussé les Inntés parli( uli« is parce qu'ils semblaient consa- 
crer des avantages et des laveurs. Si, en eltcl, les cuiitpagiiies 
avaient réclamé le droit d'accorder à leur gré un tarif à un né'- 
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gocîant et de refuser ce mdmetarif Aun concurrent, il y aurait 

eu lieu de proscrire à lout jamais un pareil système ; mais les 
compagnies n'élevaient pas une pareille prt' tenlioii, et, sous le 
nom de traités liarticuliers, elles désignaient une conibinaison 
détaxes applicable à tous les négociants qui accepteraient les 
conditions déterminées dans ces traités. Ainsi, en supposant 
que le prix de la houille fût pour tout le monde dé 0, 06 par 
tonne et par kilomètre, elles demandaient le droit de ne 
percevoir que 0,05 ))Our tout expéditeur qui, dans le tiéiai 
d'une année par exemple, remettrait 10,000 tonnes ou 20,000 
tonnes. 

La question des traités de tonnage est celle de la vente en 
gros et de la Tente au détail. Jamais on n'a songé à imposer au 
commerce Tobligation de vendre au même prix I kilogramme 

d'une denrée cl 1,000 kilogrammes de cette denrée ; cette in- 
terdiction pesi' cependant d'une manière absolue sur l'indus- 
trie des transports, lin maître de tbrges, qui consomme 50,000 
tonnes de combustible, paye pour ses transports la même base 
que le simple particulier qui achète 10 tonnes pour le chauf- 
fage de sa mabon. 

On a dit que les traités de tonnage étaient une prime accor- 
dée à la grande intluslrie au déirnuerd de la petite, que les 
chemins de 1er ne devaient favoriser personne, et les traités de 
tonnage assimilés à 'des traités particuliers ont été interditsen 
1858. Pour faire disparaître celte objection, les compagnies ont 
substitué à l'obligation de fournir un certain tonnage celle de 
remettre au chemin de fer, pendant une année, la totalité 
des produits tlont pouvait ilisposer un expéditeur^ et elles ont 
offert au commerce des réductions désignées sous le nom de 
traités d^abonnement. Ces réductions étaient acquises sous la 
seule condition de remettre au chemin de fer tous les produits 
dont on avait la libre disposition. Combattus avec une grande 
vivacité parles entreprises de navigation et par plusieurs cham- 
bres de cummercc, ces traités d'abomiemcnl turent interdits 
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à la suite d'une décision de M. le ministre des travaux publics 
en date du 25 janvier 1860. 

Kn(iii lieux coiupaguics, celles du Nunl i l de TEsl, fnppécs 
des incgalilés que présente le trafic en été et en hiver, |>i opo- 
sèrent, pour décider les expéditeurs à répartir plus également 
leurs transports, une réduction de prix applicable aux trans- 
ports remis pendant les mois d*été ; on espérait utiliser ainsi 
une partie du matériel qui reste inoccupé de mai à octobre, et 
diminuer riusuflisance qui se produit toujours en octobre et 
novembre. 

Celte combinaison a également été repoussée par l'adminis- 
tration supérieure. 

La question des réductions de tarifs en rapport avec des 
chiffres de tonnage, des abonnements, en un mot des tarifs 
particuliers, est loin d'être épuisée, et nous ne pouvons mieux 
luire ijue de reproduire l'avis exprimé par la grande commis- 
sion d'enquête sur les chemins de lér : 

< Sans rétablir les traités particuliers, il serait bon d'en- 
courager les traités ayant pour objet la fourniture, par les 
expéditeurs de certains produits, des wagons sur lesquels ces 
produits seraient chargés, et stipulant un tarif réduit. » 

AaKmcntaUon de délai ponr la durée du parcourM. — Il iTy a 

pour ainsi dire point d'explications à donner au sujet d'une 
clause aussi simple. Pour arriver à avoil* des trains chargés 
complètement, les compagnies ont intérêt à différer de deux, 
trois, quatre jours, une expédition ; elles achètent ce droit en 
consentant au commerce une réduction de taxe, et, en France, 
on attache une telle importance au bon marché, que, sur cent 
négociants, il n'en exiblc peut-être pns un qui nt^ n'ikuiic 
le prix le plus t éduil, sauf à augmenter lu durée du parcours 
de sa marchandise. 

Les compagnies ne songent pas, bien entendu, à conserver 
la marchandise au delà du temps qui leur est nécessaire pour 
cnefTectucr le transport, cl les marchandises remises aux con- 
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(lit ions des tarifs spéciaux sont souvent expédiées aussi rapide- 
ment que celles qui sont expédiées aux conditions des tarifs 
ordinaires. Seulement, tandis que dans ce dernier cas un 

relard dans la livraison peut exposer les compagnies à payer 
une indemnilé, ce droit ne s'ouvre, pour rexpédileiir qui a 
choisi le tarif spécial, qu ù i expii'ation du délai bupplémen- 
taire stipulé par le tarif. 

Toutes les combinaisons que nous venons de faire connaître 
peuvent paraître compliquées ; mais en présence des besoins 
si divers du commerce et de Tindustrie, imposer aux clie- 
mins de fer l'égalité kilométrique absolue « ut été les con- 
damner à riinpuissance. L'égalité kilométrique du icsie peut 
être rangée au nombre des égalités chimériques rêvées par le 
socialisme. • . 

Les tarils communs scmt des tarifs spéciaux préparés par 
deux, trois, ou un nombre quelcon(|ue de cumpa^mies, pour 
des transports empruntant des sections appartenant à ces com- 
pagnies. 

Nous n'avons pas besoin de faire ressortir les avantages que 
ces combinaisons assurent ù chaque expéditeur, qui n'a plus à 
s'occuper des prix que j)crçoivcnt les compagnies éloignées de 
sa résidence. Pour lui, les compagnies i'oncliouucnt comme si 
elles ne constituaient qu^un seul et même réseau, et.le passage 
de la marchandise dVne compagnie à une autre s'effectue sans 
que le commerce ait besoin de recourir à un intermédiaire. 
On conçoit que les tarifs communs aient été vivement critiqués 
par les localités dans lesquelles s'arrêtaient autrefois les mar- 
chandises; mais le commerce ne pouvait accueillir qu avec 
satisfaction les combinaisons ayant pour objet de Texonérer 
de taxes désormais s.ans objet et dont Texagération avait été de 
tout temps signalée. 
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Nous ne pouvons analyser tous les tarifs communs ; nous 
indiquerons seulement le nombre de tarifs de cette nature 
contractés par cliaquc compagnie avec les compagnies voi- 
sines : 

Compagnie dn Nord, 68 ; 

— de l'Est, 98 ; 
^ de l'Ouest, 5â ; 

— d'Orléans, 76 , 
de Lyon^ 105 ; 

— du Midi, 30; 

Nombre de tarifs communs existant entre les chcmiiis de ter 
français et étrangers : 
Compagnie de l'Est, 65 ; 

— dttîjordi9; 
^ de rOuest 18 ; 

— d'Orléans, 9 ; 

— de LvoîJ, 14 ; 
• — du Midi, 26. 

g 4.'- Fnis acomoJres. Camionnige H réetpèdilion. 

« 

VftâB ■8Bewi>w. — L^article 51 du cahier des charges ren- 
ferme la stipulation suivante : 

« Les frais arressoires non mentionnés dans les tarifs, tels 
que ceux d'enregistrement, de chargement, de décliar^'cmcnl 
et de magasinage dans les gares et magasins du chemin de fer, 
seront fixés annuellement par Tadministration sur la proposi- 
tion de la compagnie. » 

Depuis plusieurs années, Fadministration supérieure a réglé 
de la manière suivante, et pour toutes les compagnies, les taxes 
représentant les frais accessoires : 

g 1"'. Enregistrement, — 11 est perçu, pour 1 cnregistrciucnt 
des marcliandises : 

Un droit fixe de 19 c. par expédition. 
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SOI 



Pour lf»s marehnndises empruntant plusiouw lignes concé- 

(Ires à «los cnmpiignies (liiîérentes, ce ili oil sera jieiçu seule- 
ment à la garo oxpédi triée. 

g 2. Manutenlio}! . — Il sera perçu, pour la manutention des 
marchandises de toute nature, les droits suivants : 

1 fir. 50 c. par tonne pour les marchandises transportées 
sans condition de tonnage ; 

1 fr. par tonne pour les marchandises dési^rnées soit dans 
les tarifs généraux, soit dans les tarifs spéciaux, comme étant 
transportées par wa^'oo complet de 4,000 kilogrammes cl au- 
dessus» ou par expédition d'un poids équivalent. 

La perception a lieu par fraction indivisible de iO kilo- 
grammes. 

Ces droits se décomposent ainsi, pour les marchandises 

ti'ansportécs sans condition de tonnage : 

■ 

ntIX PAR TOmtt AFrUCABM» PAR mACTlOR IWmTtSniJt l)B iO ItUmiAHII». 

I" Fniis ih^ rliari:onionf n\\ départ Of.40 

2' Frais d,' (ici luir^^eiaenl à l'arrivée • • • ^ ^0 

5* Frais de gare mi départ 0 35 

4^ Frais de gare à Tairivée 0 35 

Pour les marchandises transportées par wn<>oii comiilet de 
4,0(^0 Itilograrames et au-dessus^ ou par expédition d'un poids 
équivalent : 

PRIX PAR TO:U(E APPLICABLES PAR FRACTION INDIVISIBLE DE 10 KILOORANII». 



Les droits de manutention ci-dessus fixés sont appliqués, 
quel que soit le mode employé pour le chargement ot te dA- 



i* Frais de chargeinent au départ. . 
S* Flrais de déehargement à ramTée< 

3* Frais de gare au départ 

A* Frais de gare à I arrîTée. .... 



Of.SO 
€ 30 

0 20 
0 30 
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r.har^'(Mncnl (main d'hoiuiue, gnits (Miuloir, plateau, lias- 
(îulo, etc.). 

Pour les marchandises désignées» soil dans les tarifs géné- 
raux» soit dans les tarifs spéciaux, comme étant transportées 
par wagon complet de 4,000 kilogrammes et au-dessus, ou par 
expédition d'un poids équivalent, et lorsque le chargement et 

le déchargeniciil de t es niarcliandises seront laissés par lesdils 
tarifs aux soins des expéditeurs et des destinataires, il sera 
déduit des frais de manutention : 

50 c. par tonne pour chaque opération de chargement ou de 
déchargement. 

Les droits de gare sont dus dans tous les cas. 

Ces di'oils soiif perçus, pour les marchandises en prove- 
nance ou à destination des emhranciienients particuliers, sa^ 
voir : 

0,20 à la première gare de départ située sur la ligne princi- 
pale^ et vice versa ; 
0,20 à la gare destinataire, et vice vma, 
n est perçu, en outre, aux gares de jonction d'un chemin de 

fer avec un autre concédé à une compagnie différente, un 
droit de 40 centimes par tonne applicable par fraction indi- 
visible de 10 kilogrammes, et à partager par moitié entre les 
deux compagnies pour les marchandises transitant d'une ligne 
sur une autre. Moyennant la perception de ce droit, les 
Frais de manutention ci-dessus fixés (chargement, décliarge 
ment et gare) ne sont perçus qu'une seule fois, h Texpédition 
primitive et à la dcsliiinlion (léliiiilivc U est bien entendu, 
d'ailleurs, que les frais de chargement et de déchargeinenl ne 
seront pas perçus pour les marchandises transportées par wa- 
gon complet de 4,000 kilogrammes et au-dessus, ou par expé* 
dition d'un poids équivalent, lorsque ces expéditions seront 
faites par les expéditeurs et les destinataires. 

Ce dernier «Iroit iTesl pas dù aux points de jonction des eni- 
hranclteinents particuliers. 
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Sont exemptes de tout droit de chargement, de déchargement 

et de gare, les cxpcdilions pesant de 0 à 40 kilogrammes in- 
clusivement. 

g 5. Pemg^. — 11 est perçu, pour toute marcliandise qui, 
sur la demande de Texpéditeur ou du destinataire, serait sou- 
mise à un pesage extraordinaire en dehors de celui que les 
compagnies doivent faire à leurs frais, au départ, pour établir 
la taxe : 

Un droit de iO c. par fraction indivisible de 400 kilogrammes 
et par chaque pesage suppleirientaire. 

Lorsque le pesa£,'e a lieu par camion ou par wagon complet 
passé à la bascule, ce droit est de : 

30 c, par tonne indivisible, avec un minimum de I fr. 50 c. 
par camion ou par mgon. 

Touterois, les droits ci-dessus ne seront pas perçus si le po 
sagf supplémentaire constîit»' une erreur commise au préjudice 
(le Texpéditeur ou du destinataire. 

g 4. Magasinage. — Il est perçu, pour le magasinage des 
marchandises adressées en gare, et qui ne sont pas enlevées, 
pour quelque cause que ce soit, dans les quarante>huit heures 
de la remise à la poste de la lettre d'avis adressée par les com- 
pagnies ail (lestinntnire, les droits suivants : 

2 c. par fraction indivisible de 100 kilogrammes et par jour, 
pour les quinze premiers jours ; 

5 c. par fraction indivisible de 100 kilogrammes et par jour, 
pour chaque jour en sus. 

Le minimum de la perception est fixé à 40 c. 

Les droits ainsi fixés sont é^ideincnt npplicaliles aux mar- 
chandises adressées à domicile, et dont le destinataire se- 
rait absi-nt ou inconnu, ou refuserait de prendre livraison, à 
la condition qu'avis de ces circonstances sera adressé immé- 
diatement par les compagnies à Texpéditeur ou au cédant* 

Dans ce cas, les frais de retour des colis à la gare sont à la 
chaige de la marchandise. 
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Au départ, et dès l'expiration des vingt-quatre heures qui 
suivront la remise en gare, les mêmes droits de magasinage se- 
ront perçus pour les marchandises que les corn pognies consenti- 
raient, sur la demande de Texpéditeur, à conserver sur leurs 
qunis on dans leurs njagasins au del."i de ce di-lai, les compa- 
gnies n étant tenues, d'ailleurs, d'accepter que les marclian- 
dises prêtes à être expédiées. 

I 5. Stationnement des wagons, — Pour les marchandises 
désignées, soit dans les tarife généraux, soit dans les tarifs 
spéciaux, comme étant transportées par wagon complet, avec 
faculté ou obligation pour les exptniikurs et les destinataires de 
faire eux-mômeh le chargement el le déchargement, les droits 
de stationnement des wagons sont fixés ainsi qu'il suit : 

AU JlirAAT. 

Les wagons devront être complètement chargés dans les vingt- 
quatre heures qui suivront leur mise ù la disjposition des expé- 
diteurs ; passé ce délai, il sera perçu un droit de slationne- 
ment de 5 fr. par wagon entamé ou non entamé et par chaque 

jour de retard, quelle que soil la contenance du wagon. 

A L*ARRtVÉE. ' 

L.es wagons devront être complètement décliargés dans les 
vingt-quatre lieures qui suivront la remise h la poste de la lettre 
d'avis adressée par les compagnies au destinataire. Passé ce 
délai, les compagnies pourront k leur choix, ou faire le dé- 
chargement et percevoir pour cette opération 50 c. par tonne, 
sans préjudice des droits ordinaires de magasinage pour les 
marchandises déchaigées, à compter de Texpiration des vingt- 
quatre heures ci-dessus fixées — ou laisser les marchandises 
sur les wagons, en percevant un droit de stationnement de 5 fr. 
par wagon et par Jour de retard, quelle que soit la contenance 
du wagon. 
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Toutes ces laxes n('( ('ss(»iics (reiue^islrruien!, de eharge- 
mCQl cl de déchargement, soiil In réinunéi'alion d'un service 
rendu, et la modération des chiffres Axés par l'administration 
supérieure rend inutile toute discussion à ce sujet. Il importe 
cependant d'expliquer ce que les compagnies ont entendu par 
frais de gare. 

Vrmlm dr tsnre. — Dans un grand iiomhro do circoiislaîi* «'s, 
les expédileurs ou les destinataires ont demandé à faire eux- 
mêmes les opérations du chargement et du déchargement des 
marchandises, à la condition bien naturelle d'être exonérés du 
payement des taxes afférentes à ces manutentions. Les compa- 
gnies ont reconnu qu'il était d'un intérêt commun de faire 
dro't à ces demandes, et elles ont indiqué quelles étaient, dans 
leurs tarifs, les marchandises pour iesquciics la manutention 
pouvait être faite par des ouvriers étrangers au service de la 
gare. On conçoit immédiatement qu'il ne pouvait être question 
que des grosses marchandises livrées à Textérieur des quais 
sur des voies spéciales, et que la manutention des marchan- 
dises de valeur placées à Tintérieurdes hàtiincnts devait rester 
exclusivement confiée aux n;,^cnts des coinpagnios. 

Aux débuts de l'exploitât ion, quand les gares étaient très- 
restreintesy la manœuvre à faire pour conduire un wagon au 
point où il' devait être chargé ou décharge était trés-simpIe, et 
Popération du chargement ou du déchargement de la marchan- 
dise coïisliluiiit la presque totalité de l'ensemble de la manuten- 
tion. En al>;iinl(innanl celte opération à des tiers, les compagnies 
purent reiLuiiccr à percevoir la totalité de la taxe ; mais à mesui tî 
que les gares se développèrent, le fait de placer la marchandise 
dans un wagon ou de l'en retirer ne constitua plus qu*unc 
partie de la manutention générale. Les dépenses à faire pour 
composer et décomposer les trains, mener les wagons à quai, 
ouïes y chercher, devinrent nu contraire considérables, et les 
compagnies durent n'abandonner au public que la portion de la 
dépense représentant la manutention de la marchandise. £lles 
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^'arHèrcnt une partie de In Inxe afTércnte h la manutenlmn du 

waffon, cl celle poi lion laxe a reçu le nom de frais de yare. 

1,0 coniinerce est ainsi pincé dans une situation analogue n 
celle que nous avons indiquée pour le choix à faire entre les 
tarifs généraux et spéciaux : s^ïl entend fairelaire par la compa- 
gnie la totalité des opérations accessoires, il paye la taxe fixée 
par radminislralion supérieure; s*îl préfère pour certaines 
marchandises taire lui-même une partie de ces opérations, 
la laxiM'sl n duite dans une proportion également lixée parl'ad- 
ininistration supérieure. 

Le. gouvernement belge est depuis longtemps entré dans ce 
système, et il a fixé à 2 fr. par tonne la taxe des frais acces- 
soires, savoir : 

Pour droit fixe i fr., constamment ajouté au prix de trans- 
port et gardé par l l^lat comme rémunération des dépenses à 
faire au départ et à l'arrivée; 

Pour droit de chargement et de déchargement 1 fr., dont la 
remise totale ou par moitié est, pour une certaine catégorie de 
marchandises, faite au commerce lorsqu'il demande à faire ces 
opérations. 

On voit que les frais de gare lixés eu France à 0 fr. 40 sont 
■ bien inlcrieurs au droit lixe de 1 fr. conservé par le gouverne- 
ment belge. 

CmmÊmmmgm et récmféâÊtÊam. — Les articles 52 Cl bo du 

cahier des charges règlent les conditions dans lesquelles les 
compagnies doivent assurer le camionnage et peuvent se charger 
de la réexpédition des marchandises. Sous le nom de camioii- 
naije ou coniprcnrl le trans|)(ti l à <I()Iih( iic, dans l inlérieurde 
la ville où esl biluee la gart% cl, suus celui de réexpédition^ le 
transport par voie de terre ou d'eau de la gare à une localité 
située à une certaine distance de la localité directement des- 
servie par le chemin de fer. Le camionnage et la réexpédition 
ont lieu dans les deux sens : delà gare au domicile du destina- 
taire, ou du domicile de l'expéditeur à la gai e. 
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L'arliclc spécial an camioniiii^e est ainsi conçu : 
« Ta compagnie sera tenue de faire, suit jiai cilu-môme, soit 
par un intermédiaire dentelle répondra, le factage et le ca- 
mionnage, pour la remise au domicile des destinataires de 
toutes les marchandises qui lui sont confiées. 

« Le factage et le camionnage ne seront point obligatoires eu 
dehors du rayon de Toctroi, non plus que pour les gares qui 
(îesserviraient soit une pojmlalion agglomérée rie moins de 
cinq mille habitants, soit un centre de population de cinq mille 
habitants situé à plus de 5 kilomètres de la gare du chemin 
de fer. 

« Les tarifs à percevoir seront fixés par l'administration, 
sur la proposition de la compagnie. Ils seront applicables à tout 

leifiomle sans disfincfion. 

« Toutefois, les expéditeurs et destinataires resteront libres 
de faire eux-mêmes et à leurs frais le factage et le camionnage 
des marchandises. » . 

Les compagnies françaises ont assuré soit par leurs propres 
moyens, soit par des traités passés avec divers entrepreneurs 
de IransporI, le ( aiuiotmage à duniicile dans iNO j^^ares. Les 
prix \'l conditions auxquels cette opération csl faite sont 
insérés dans toutes les collections de tarifs ; de sorte que pour 
toutes les grandes villes de France, le public n'a aucune dispo- 
sition spéciale à prendre pour assurer le transport de domi- 
cile à domicile ou de gare à domicile : il lui sufiit d'indiquer 
sur sa note d'expédition : à prendre (ou à livrer) en gare, ou h 
doMiicilc. 

La tiiculté laissée par le dernier paragraphe de Tarticlc 52 aux 
expéditeurs et destinataires de faire eux-mêmes et à leurs frais 
le factage et le camionnage de leurs marchandises, a donné lieu 
à de très-grandes difGcultés dans l'application. D'une part, les 
destînniaires ont revendiqué le droit d'effectuer eux-mêmes, 
ou de faire effccluer par des tiers de leur cli(»i\, le < amionriage 
de niai chandittcb qui leur cluicnt adressées, quand bien même 
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ces marchandises auraient été remises au chemin de fer uycc 
la iiienlion à domicile; d'antre part, les (Icsliiiataires ont élevé 
la prétention de n dfectucr ce camionnuge que quand il leur 
plairait de le faire. 

La première question a été jugée contre les compagnies par 
la cour de cassation, qui a décidé qu'en présence du texte 
formel du cahier des charges, la liberté du destinataire ne 
piiuviiil L'trc aliént'c par l'expéditeur si celui-ci n'avait pas reçu 
un mandat spécial du premier ; — que dans la pratique habi- 
tuelle, l'expéditeur n'étant pas lemandatatredu destinataire, no 
pouvait pas donner aux compagnies un ordre qui diminuât les 
droits du destinataire, — et que ce dernier pouvait dès lors faire 
faire le camionnage comme il Tentendait. Les compagnies ont 
dû obéir à la décision de Ui cour supi émc, tout en regrettant 
une interprétation (pii a poui conséquence d'augmenter le 
séjour des marchandises dans les gares. 

La seconde prétention du commerce, celle de laisser en quel- 
que sorte indéfiniment les marchandises dans les gares, avait 
de bien autres inconvénients; aussi a-t-elle été repousséc par 
Tadministration supérieure dans des circonstances que nous 
allons faire connaître. 

Toutes les compagnies éprouvent à la fin de chaque année, 
vers les mois d'octobre et de novembre, une même difficulté 
dans leur exploitation : elles manquent de wagons. Nous ne 
reproduirons pas les reproches d'impuissance qui leur sont 
périodiquement adressés h cette occasion, et nous ne revien- 
drons pas sur la question de savoir s'il ne conviciuli.ul pas 
mieux de recliorcher les moyens d'utiliser pendant l'été un 
matériel iuimense immobilisé $ur des voies de garage, que de 
provoquer une augmentation incessanle du nombre des wagons, 
sauf à ne les employer que pendant quelques mois^ souvent 
même quelques semaines. 

Nous constatons seulement le fail du manque de wagons datis 
les gares de départ aux débuts de l'hiver; mais ce qu il importe 
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(le bien 6tablii% et nous l'avons dit en parlant de rcxploilation 
technique, c^est qu'au même moment les gares d'arrivée sont 
encombrées de wagons que les destinataires ne déchargent 
pas. Inaperçu d*abord, ce fait est cependant général, et aujour- 
d'hui, toutes les fois qu'une compagnie manque de matériel dans 
quelques-unos de ses garos, on pcul fUliniier qu'un plus grand 
nombre d'autres gares sont onc(iinl)n''cs : sonvon! m^mo — nojis 
l'avons dit aussi — les négociants qui tbnt entendre les plaintes 
les plus vives aux points d'expédition kissent dans les gares 
d'arrivée un trés-grand nombre de wagons non déchargés. 

Les tarifs de magasinage ne remédient point à cette situa- 
tion : d'uno part, ils ne sont pas assez élevés; (raulre part, ils 
sont trcs-fi équemment inapplicables, parce que rcnconil)ic- 
ment des quais et des cours oblige les compagnies à garer les 
wagons sur des voies secondaires inaccessibles aux camions. 

Dans de semblables conditions^ l'augmentation du matériel 
roulant serait en quelque sorte une cause de perturbation nou- 
velle. La seule chose à faire pour donner des wagons vides, 
c'élail «le décharger les watrons chargés et de faire disparaître les 
accumulations de marchandises dans les gares d'arrivée; c'était, 
en un mot, d'appliquer en France des mesures ayant quelque 
rapport avec la pratique journalière des gares anglaises. 

Les. compagnies ont alors été autorisées par des décisions 
ministérielles à faire camionner d'office, soit au domicile du 
destinataire, snildaas un magasin public, toute marchandise 
qui, adressée en gare, ne serait pas enlevée dans les .j jours 
de la remise à la poste de la lettre d'avis écrite par la compagnie 
au destinataire. 

Cette mesure, appliquée immédiatement par plusieurs com« 
pagnies, a déjà produit de bons résultats; mais elle est insuf-* 
fisante et le délai de 5 jours est encore trop considérable. 
Nous avons vu (prune senle conipai^nie recoil par jour ()0, 000 à 
70,000 colis de petite vitesse. L'obligulion de garder au delà 
du temps nécessaire au transport une telle masse d'objets 
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n'esi justifiée par nucun inJénX piildic ; cl nous nvons la con- 
viction que Ton arrivera, en Krancc, nu système des gares 
anglaises débarrassées à midi de toutes les marchandises 
arrivées le matin. 

On a voulu contester à Tadministration supérieure le droit * 
de prendre en dehors de l'élévation des taxes de magasinage 
des mesures propres à dégager les gares de marchandises. 
Ces objections ne nous paraissent pas fondées : l'admi- 
nistration a le droit de prendre sur les chemins de fer toutes 
les mesures qui intéressent la sécurité ; or» quand une gare est 
encombrée, elle ne peut recevoir de nouveaux trains ; ces 
trains, sans cesse expédiés par les gares delà ligne, doivent 
être rclrmis sur tics voies latérales, et dans ce cas les niiniœu- 
vres oiïrenl (l'incontestables clianccs d'accident. Il n'y a 
qu'un moyen de dégager les gai'es d'arrivée, c'est d enlever les 
marchandises qui les encombrent, et si les propriétaires de 
ces marchandises ne le font pas, Tadministration est en droit 
de le faire faire. 

BéexpédUioa. «-* L'article 50 relatif à la réexpédition est ainsi 
conçu : 

« A moins d'une aulorisalion spéciale de l'adminisli ;\t ion, il 
est interdit à la compagnie, conformément à l'article 14 de la 

101 du 15 juillet 1845, de faire directement ou indirectement, 
avec des entreprises de transport de voyageurs ou de marchan- 
dises par terre ou par eau , sous quelque dénomination ou 
forme que ce puisse être, dos arrangements (|ui ne seraient |)as 
consentis en faveur de toutes les entreprises desservant les 
mômes voies de communication. 

« L'administration, agissant en vertu de l'article 55 ci-des- 
sus, prescrira les mesures à prendre pour assurer la plus com- 
plète égalité entre les diverses entreprises de transport dans 
leurs rapports avec le chemin de Ter. » 

I<cs compagnies, eu se conlonnanl si ri( Icinenl aux condi- 
tions qui précèdent, uul organisé sur la plus large échelle des 
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services de réexpédition sur toutes les localités situées à une 
certaine distance des gares. 
Au i*' juillet 1866, le nombre des services de réexpédition 

s'élevait pour les cinq grandes compagnies, à 696; ces services 
partant de OOi gares, desservaient 1, 4117 localités. Tous ces 
services sont faits à des prix déterminés à l'avance et publiés 
dans les tarifs; le commerce français peut donc en toute assu- 
rance diriger ses expéditions non-seuleioient dans toutes les 
gares de chemins de fer, mais encore dans près de 4,500 loca* 
lités situées en dehors des gares. Aucun pays, suivant nous, 
ne possède mie organisation de transporis qui puisse Cire 
comparée à celle dont nous venons d'indiquer les bases* 

g 5. — Gomparaison des transports da narcliaiidises an Ffanoe et eu ingleterra 
au point de vue des délais et des tarifa. 

Nous avons, en pai iant de l'exploitation technique, signalé 
la difTércnce radicale qui existe entre les gares de marchandi-- 
ses en France et en Angleterre, et nous avons montré que tout 
était sacrifié à la vitesse; il nous reste à expliquer quelle est 
celte vitesse et ce qu'elle coûte au public. 

M. Moussette, aujourd'hui inspecteur général des chemins 
de fer, a donné dans une suite d'excellents rapports, qui ne 
suulpas assez connus du public, des détails authentiques sur 
la manière dont s'exécutent les transports de marchandises. 
Les renseignements qui vont suivre sont extraits de ces rap- 
ports. 

Délais ongiau. — Tandis que les gares de marchandises 
franç^lises sont fermées à six lienres du soir en été, et à cinq 
heures en hiver, les grandes gares de Londres sont ouvertes 
jusqu'à 9 heures du soir, cl Tune d'elles, même celle du 
Grcat-Northern n'est jamais fermée : on reçoit dans cette der- 
. nière la marchandise nuit et jour, et la livraison à domicile 
dans Londres se fiiit également le jour et la nuit. Le commerce 
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français trouTerait certainement bien extraordinaire l'arrivée 

d'un camion dcvaal la porte d'un négociant à minuit ou à deux 
heures du malin. 

Les marchandises reçues jusqu'à ueui' heures du soir sont 
chargées dans les wagons et expédiées par des trains «pii ^it- 
tent Londres entre dix heures du son* et minuit; elles voyagent 
sans arrêt et arrivent le lendemain à destination. 

A Bristol. • • • 191 lùlooi. «te Londres, i ' 7 h. » da malin. 

Exeter. . . . 313 — à 10 h. » du malin. 

IIUford41aven. 467 — à 6 h. 30 du soir. 

Birmingham.. 182 — à 8 h. 15 du matin. 

Liverpool. . , — à 9 h. 25 fin malin, 

lloljhead. . . 425 — à 1 h. » du soif. 

Garlisle. . . . 483 — à 0 li. 40 du soir. 

Les trains qui se rendent à Luiidrcs marchent avec h même 
rapidité, et ils sont organisés de manière à arriver dans cette 
ville le matin; deux heures après l'arrivée d'un train, la mar- 
• chandise quitte la gare, et elle est rendue immédiatement à 
domicile. 

Des transports de 300 à 400 kilomètres s'exécutent de domi- 
cile à domicile en 21 heures. D*Abcrdeon à Londres sur le 
Great-Northern, la distance est de 809 kilomètres; la marchan- 
dise est livrée en 48 heures, la houille est livrée dans des dé- 
lais analogues. 

Cette vitesse, (jui semblerait extoaordinaire en France, s^expti- 
que par ce seul fait que jamais la marchandise ne reste en gare; 
dès qu'elle est arrivée elle est chargée sur camion et présenlce 
au domicile du destinataire. Ce que les chemins français font 
pour les transports de grande vitesse» les chemins anglais le 
font pour tous les transports, et personne en Angleterre ne com- 
prendrait la prétention qu'a le commerce français de convertir 
les gares et même les wagons en magasins. Que Ton donne aux 
compagnies Irançaises le droit de présenter de suite au domi- 
cile du destinataire les marchandises arrivées par les trains de 
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petite vitesse, et Ton diminuei'â les délais actuels daos une 
proportion extraordinaire. 

Les marchandises dont nous venons de parler sont celles 
échangées entre Londres el les points extrêmes des lignes qui 
rayonnent autour de cette capitale. Les marchandises destinées 
aux stations intermédiaires sont également livrées trés-promp- 
tement, parce que dès qu'il y a 1,000 kilogrammes pour une 
station, on fait un mgon complet pour cette localité; mais les 
transporto à effectuer sur des lignes transversales à ces grandes 
artères sont loin d'obtenir la même rapidité; lesmarehandises 
séjournent forcément dans les gares de bifurcation, et les délais 
de remise deviennent comparables aux délais usités sur les li- 
gnes françaises. 

M. l'inspecteur général Moussette explique dans des termes 
que nous ne pouvons que reproduire les causes de cette rapi* 
dité dans la livraison des marchandises. 

« La rapidité de ce service des marchandises, dit-il, tient 
certainement à la concurrence que se font les compagnies an- 
glaises; mais il faut dire qu'elle est aussi le résultat de la li- 
berté qui est laissée aux compagnies de chemins de fer pour 
les détails de leur service. 

« Tous les directeurs m*ont déclaré que si les expéditeurs 
exigeaient des engagements formels pour les délais d'expédi- 
tion et de livraison des iiiarchandiscs, si la législation imposait 
aux compagnies de chemins de fer des délais d'expédition et 
de livraison des marchandises, si la législation imposait aux 
compagnies de chemins de fer des délais rigoureux, iet si sur-^ 
fout une pénalité était stipulée pour les cas de retard, ils indî^^ 
queraient sur les engagements un délai triple au moins du 
délai employé actuellement. 

«{ Et alors, ont-ils ajouté, de cet état de choses naîtrait cer- 
tainement riiabilude de prendre tout le temps obligatoire, sous 
le prétexte d'éviter les erreurs qti'entraine un rapide sertice^ 
et aussi pour amener une économie d^exploitation capable de 
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compenser les indemnités auxquelles les compagnies seraient 

forcément ussujelties. 

«En effet, d'après la législation anglaise, les compagnies de 
chemins de fer ne sont tenues que d'expédier la marchandise 
dans le plus bref délai possible. 

« Si donc une circonstance exceptionnelle a empêché une fols 
une compagnie d'expédier dans le délai ordinaire, ou si une 
erreur a été commise dans la direction de la marchandise 
transportée, l'cxpédileur, en général, se résigne et excuse la 
compagnie pour le relard involontaire qu'elle lui a fait su- 
bir* 

« Lorsqu^un expéditeur moins accommodant ou moins juste 
actionne la compagnie en dommages-intérêts, le juge, appré- 
ciant le fait en équité, décide presque toujours que la compa- 
gnie est excusable pour une exception, et il déclare la deniundc 
mal fondée. 

« Mab si la loi avait imposé des délais rigoiu^ux, si Texpé- 
diteur produisait un engagement formel et stipulant une in- 
demnité en cas de retard, le juge serait toujours contraint de 
condamner contrairement à son jugement en équité. » 

FHx Migiai*. — Il est extrêmement difikile de connaître les 
tarifs perçus par les compagnies anglaises, ces tarifs variant 
trés-fréquemment, et nous avons vu, dans une réponse à 
une demande de prix, que les chiffires indiqués ne seraient 
valables que pour la semaine. Il y a cepen^nt aujourd'hui 
phis d'uniformité qu*autrefois, et après avoir baissé les prix 
outre mesure, les comp;miiies qui se faisaient concurrence 
sont arrivées à une entente. Les avantages de la concurrence 
illimitée, que certains économistes réclament pour nous, sont 
donc fort illusoires, et TAngleterre en fait aujourd'hui Texpé- 
rience. 

Ici encore nous devons céder la parole à H. Moussette : 

<t Les tarifs anglais sont coiuddérablement plm élevés que 
ceux des chemins de fer français, surtout pour les marchan- 
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dises do classes. Ainsi pour les colis au-dessus de 50 kilo- 
gramroesy les taxes appliquées par les compagnies anglaises 
«tua* expédititm de petite vUeue sont en général de bemieoup 

6uiiéneure8 à cellts de la grande vitesse en France : elles ne 
descendent à 0,50 par tonne et par kilomètre que dans 
des cas exceptionnels et pour de très-grandes distances, 
et cela seulement pour le maximum de la coupure (50 kilo- 
grammes ou 112 livres anglaises). En outre, dans la plupart 
des cas, la fixation de taxe mînima maintient des tarifs ex* 
ceptionnellemenl élèves pour les expéditions jusqu'à 200 kilo- 
grammes. 

« Au-dessous du poids de 500 livres anglaises ou 225 kilo- 
grammes la marchandise n'est pas tarifée par les actes de 
concession; les compagnies peuvent demander pour le trans* 
port de ces colis ce qu*eUes jugeront cmwenMe. 

« Les petits colis ou pareils n'ont pas de classe. Ils sont 
taxés sans avoir égard à la nature de la marchandise. » 

Voici une tarification des parcels transportés par les Uains 
de marchandises, que Ton peut considérer comme une moyenne 
des tarifs sur toutes les lignes : 

msitotT A II mus o« u inralms. 



Colis (le 12 kilog 2f.80 par tonne et pai kiluiit. 

— SSkUog 1 $9 ^ 

— S7 kilog ! 57 - — 

— SOkikg 1 06 — — 

niXiraiT k 88 HILUI ou 141 KlIAMftlRBS. 

Colis de 12 kilog U 1. 7i par tonne et par kilom. 

— )5 kilog 0 40 — 

— S7 kilog 055 ^ ~ 

— 60 kilog 0 3S — — 



« Sur le Grcat-Nurlhern, continue M, Mousselte, il n'y a 
quune coupure de 0 à 50 kilogrammes ; les colis de 12, de 25 et 
de 37 kilogrammes payent comme 50 kilogrammes. 
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« Les parccls d'un poids au-dessus de 50 kilogrammes jus- 
qu'à 200 kilogrammes peuvent être tarifés diaprés la nature 
de la marchandise» s'il y a intérêt pour Texpéditeur à invo- 
quer le tarif de classes; mais dans ce cas, afin d'éviter les 
anomalies, il y a des minima de taxes en rapport avec la 
taxe de la coupure inférieuic du parcel tarifé sans distinction 
de classe. » 

Pour les marchandises de classes, la classification et la ta- 
rification sont trés-variables. Cependant les compagnies an- 
glaises sont arrivées à une classification à peu prés uni- 
forme pour les marchandises qui passent d'une ligne sur 

l'autre; cette classificalion comprend cinq classes, une classe 
spéciale et la minerai class. Les cinq premières daubes 
correspondent à peu près à nos quatre premières séries i seu- 
lement, en France, la première série comprend les marchan- 
dises qui payent le plus cher, tandis que c'est l'inverse en 
Angleterre, et la cinquième classe se compose des marchan- 
dises de valeur. 

La classe spéciale conlu iif un ccriain nombre do mar- 
chandises expédiées par pai ties d'au moins 2,000 kilogram- 
mes. 

La fRtfieral dm se compose du charbon, du coke, des pierres 
brutes, du soufre, des pyrites, du minerai de- fer et de sine, 

des cendres, etc. 

Voici les prix gênéralemont appliqués pour ces sej)t classes 
par la compagnie du London-and-Nord-Western-Raiiway : 
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Nota. - Les piiz pour tme distance supérieure k 80 kilomètres ne peuvent 
être inférieurs au prix pajé pour 80 kilomètres. C'est l'nAerse de la dame 
fransaifie. 



En résumé, dit M. Moussette, en prenant le trafic des mar* 
chandisps de classes et des parcels de petite vitesse dans son 
ensemble pour toutes les lignes anglaises, on arrive à ce ré- 
sultat» ^e le tarif moyen perçu est d'au moins Ofr. 12 par 
tonne et par kilomètre. 

Sur le réseau du Great-Northem^ ce tarif moyen est de 
près 0 fr. 16. 

Sur les lignes fi aru;aises la moyenne des prix perçus pour les 
marchandises de celle nature varie entre 6 et 9 centimes au 
plus. Nous avons fait le calcul exact pour les deux compagnies 
du Nord et de TËst en 4865 en défalquant les marchandises de 
la minerai class, houille, coke, pierres S etc. 

* 1865. Cohpag:(ie DU ^ono. Marchandises en général, houilles déduites. 0,0874 

— Houilles et cokes 0,0350 

— Taxe moyenne applicable â tout le trafic. . 0,OC05 
iSOd. GonPAOïiB UB L'EiiT. Marchandises en général, houilles déduites. O.OtHëâ 

— Uouillcs et cokes U.044iO 

— Tase moyenne «pplicalile à tout le ttafle. . . OiOBISO 
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Le Nord a perçu un tarif kUomélrique moyen de 0,0874 ; 

L'Est (1(3 0,0605. 

D'aussi grarules dinv-rcncps de prix permettent aux compa- 
gnies anglaises de faire, pour le fransportdes marchandises, des 
sacrifices qui seraieqt impossibles aux compagnies françaises. 

Comme on le voit, il est difficile de comparer deux choses 
aussi dissemblables que les transports des marchandises tels 
qu'ils s'exécutciU tlans ces deux pays. 

En France, la r(,^glciiicntntion la plus minnlieuse préside à 
tout, dispositions des gares, marche des trains, tarification. 

En Angleterre, liberté absolue de s'entendre est laissée aux 
compagnies et au public. 

Les conséquences de ces deux systèmes fondés sur les habi- 
tudes des deux peuples ont conduit à des résultats très- 
opposés. 

En France 1;^ marchandise voyage lentement, mais elle paye 
très-bon marché ; de plus, elle séjourne dans les gares par la 
volonté du destinataire qui est armé du droit de convertir ces 
. gares en lieux de dépôt pendant un temps illimité d*abord, 
mais que le gouvernement a dà limiter h cinq jours. 

En Angleterre, la marchandise voyage très-vite, mais elle 
paye très-cher et jamais elle ne séjourne dans les gares. 

Les gares anglaises sont infiniment plus petites que les gares 
françaiseis, et si le droit de séjour dans les gares n*est pas mo- 
difié, les compagnies françaises sont exposées à donner à leurs 
établissements des agrandissements sans limites. 

D'un aiilrc cùlé, le rôle des compagnies anglaises pour le 
transport de la houille et dos marcliandises de la classe miné- 
rale se réduit à celui de simple entrepreneur de traction. Les 
wagons sont la propriété des expéditeurs ; ils sont chargés 
hors du terrain du chemin de fer, et les compagnies anglai- 
ses restent absolument étrangères aux difficultés et aux récri- 
minations qui se reproduisent sur le continent chaque fois qu'il 
y a manque de wagons. 
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Sans doute il serait très-désirable qu'à sa grande vitesse 
l'Angleterre pût joindre le bon marché, et qu'au bon marché la 
France ajoutât la vitesse; mais ce sont deux conditions 
presque inconciliables, et dans Tétai actuel des choses on peut 

(lii e que chaque nation a ohlenu le résultat auquel, elle atta* 
chait la plus grande importance. 

g6.— Tarifs roOTens perfus par les eom^agniesdechiuiiiiis de fer et oompeniBOii 
entre ees prix et tes |irfaideiniiidés|isr les andaines entreprises de trsn^wt. 

PttK Mlavélrl^M peirv» psw !«• rtiwlM êm lér 

«■M !• tealèM péHnéù ëêmrmm t âe , — On a dit que l'on poU- 

vail juger d'un arbre par ses fruits ; il est permis d'appli- 
quer cette lonnule pour apprécier la marche suivie par les 
compagnies françaises pour la lunlicatiou des marchandises. 

Nous avons fait connaître la progression inespérée que pré- 
sentent les chiffres du tonnage transporté par tous les chemins 
français : il reste à montrer que les prix demandés ont été 
sans cesse en diminuant, et que toutes les combinaisons mises 
en œuvre par les compagnies ont amené dans les prix de 
transport un abaissement que les in^^énieurs les plus expéri- 
mentés et les économistes les plus hardis n osaient prévoir. 

Le tableau ci-^aprés indique les prix kilométriques moyens 
perçus par les six grandes compagnies dans la dernière période 
décennale 18j6àl8G5 • 
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De pareils chiffres montrent combien sont chimériques les 
craintes exprimées au sujet du relèvement des tarifs par les 
compagnies. 

CawiHlo— et prtc 4e rncta ^ PlusieiirS pefSOIl* 

neSy entialnéeB par une ardeur de critique regrettable» ont for- 
mulé cette opinion que le pays n'avait rien gagné 6 l'exécution 

des chemins de fer, et que la manière dont ces derniers éLaicnt 
exploités faisait regretter les anciens nioiU s do transport. Si 
cette assertion était exacte, rien n'empêcherait le commerce 
de faire revivre ces anciens modes de transport : il ne faut pas 
un gros capital pour acheter sept ou huit carrioles, queliiues 
chevaux, et monter un service sur une route ; mais cette idée 
ne vient à personne, parce que aucun négociant ne voudrait 
subir les < ondilions de l'ancien roulage. 

Rappelons sommairement quelles étaient les conditions de 
Tancien roulage. D'abord, rien de plus inexact que les mots 
roulage pour tous pay«, inscrits à la porte de presque toutes 
les entreprises; les plus importantes desservaient quelques 
directions, et si elles acceptaient un colis pour une direction 
qu'elles ne desservaient pas, c'était pour le remettre à une 
autre entreprise, après avoir, bien culcudu, prélevé une com- 
mission. 

En second lieu, les prix et les délais variaient pour ainsi 
dire chaque jour, et les commissionnaires ne connaissaient 

qu'une rùgliî : prendre le plus cher possible. 

Quand la marchandise était abondante, cl quand, en môme 
temps, les moyens de transport devenaient insuflisants, le prix 
s'élevait rapidement, les délais n'avaient plus de limite, et les 
expéditeurs se trouvaient complètement à la merci des entre* 
preneurs de transport. On a trop vite oublié en France le temps, 
encore bien peu éloigné de nous cependant, où les bateaux à 
vapeur de la Saône et du Rhône, où tous les voituricrs entre 
Paris et Marseille doublaient, triplaient et décuplaient même 
les prix de transport des grains chaque fois qu'à la suite de 
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mauvaises récoltes, l'intérieur de la France était obligé de 
s'approvisionner à Marseille. 

Lorsqu'au contraire la.marpfaandise était rare, cA que les 
voituriers ne pouvaient compléter leurs chargements babituels, 
tout s'améliorait pour le public : prix réduits, délais diminués, 
tout lui rtaiL offert, jusqu'à ce qu'une reprise des affaires, 
comme on disait, permît de l'exploiter de nouveau. Le public 
subissait dans toute sa rigueur les conséquences de la loi de 
l'offre et de la demande; mais il nous semble qu'un tel état 
de choses ne devrait pas inspirer de regrets. 

Les chiffres suivants montreront quel est l'écart entre les prix 
demandés aujourd'hui par les chemins de fer et les prix normaux 
du roulage ordinaire et du roulage accéléré. Nous laisserons 
de côté les prix de lamine imposés au pays eu 1847 et en 
1855, et nous n'examinerons les laits que sur un seul réseau, 
en donnant les prix par 100 kilogrammes, pour suivre les habi- 
tudes du roulage; Les prix indiqués pour la voie de terre sont 
extraits des avis au commerce publiés par les divers commis- 
sion niurcs dans une période de 12 années, — de 1834 à 184G. 
L'année 1847 a présenté les prix exceptionnels dont nous avons 
parlé; à partir de 1848, l'emploi par le roulage des sections de 
chemins de fer déjà ouvertes a déterminé un abaissement 
de 35 à 50 p. 100. La comparaison, pour être équitable, ne peut 
donc porter que sur les années antérieures à 

Si les ( oainiibsiitmiaires de roulage abaissaient, puui quel- 
ques clients privilégiés, les prix inscrits sur leurs oUres de ser- 
vice, ils les élevaient trop souvent pour le petit commerce et 
la bourgeoisie. En prenantdonc les chiffres publiés, nous reste- 
rons Irés-certainement dans la moyenne. 
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Il résulte de ce tableau : 

Que les délais des chemins de fer, pour les marchandises 
transportées aux prix des tarifs généraux, correspondent aux 

délais de l'ancien roulage accéléré, et ne représentent que le 
tiers ou la moitié des délais du roulage ordinaire ; 

2" Qu'au point de vue du prix, les marchandises de valeur 
taxées à la série, soit à 0,14 par tonne et par kilomètre» ne 
payent, pour être transportées par chemin de fer : 

Que le tiers du prix du roulage accéléré ; 

Que les deux tiers du prix du roulage ordinaire. 

Mais si, au lieu de prendre les tarifs généraux, on prend les 
tarifs spéciaux, on trouve de bien autres différences. 

Entre Paris et Nancy, le chemin de fer prend 1 ir. 40 c. des 
100 kilogrammes pour Tamidon, fécules, glucose de fécule, 
sirop de fécule, mélasse, gommes, arsenic en fûts, hrai, céruse, 
colophane, graisse en fûts, oléine, orseilie, résine, savon com- 
mun, suif brut, sulfates, ocre, chlorure de chaux, acides mi- 
néraux, carbonates, alun. 

Entre Paris et Strasbourg, le chemin de fer prend 2 fr. 10c. 
des 100 kilogrammes pour les mêmes marchandises. 
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Le roula rrc accéléré prenait pour les mêmes marchandises 
14 fr. et 20 fr., e'est-à-dire dix fois pins ; les chemins de fcr> 
dans beaucoup de cas, transportent une tonne de 4,000 kilo- 
grammes pouf le prix auquel le roulage transportait 100 kilo- 
grammes. 

Tnui^ortM par la mavin^ation (h vapeur axir le» fleuteti et ri« 

irièrea. — Les chiffres qui précèdent s'appliquent aux transports 
exécutés par Tancien roulage de terre. Nous avons montré la 
révolution apportée dans les prix par les'chemins de fer ; nous 
allons voir que les mêmes résultats ont été obtenus pour les 

transports confiés aux voies fluviales, et nous prendrons parmi 
ces dernières le Rhône, dans les années qui ont précédé Tou- 
verlure de la ligne de Lyon à Avignon, c'esl-â-dirc les années 
pendant lesquelles la navigation a reçu le plus fort tonnage, 
1852, 1835 et i854. 

• Pendant cette période, les compagnies de transport étaient 

au nombre de neuf; le public pouvait espérer que la concur- 
rence donnerait rabaissement des prix : il n'en était rien. 
« Sauf quelques ialervalles de lutte, qui ont été de très-courte 
durée, les neuf compagnies se sont toujours entendues pour 
fixer d'un commun accord les prix de transport; le commerce 
a donc subi les taxes que le comité des compagnies de naviga- 
tion jugeait convenable de lui imposer. » 

La compagnie de Paris à Lyon et à la Méditerranée, très-vive- 
ment attaquée dans une pétition adressée au Sénat pur les com- 
pagnies du Rhône, a fait dresser et publier, dans des observa- 
tions contenant les lignes qui précédent, un tableau donnant 
mois par mois les prix demandés parles compagnies du Rhône, 
entre l^rséîUe et Lyon, de 1852 à 1855. Nous devons, en 
doniiimt ce tableau qui n'a pas été contesté, reproduire les 
conclusions qu'il était facile d'en tirer, et que la compagnie do 
Paris à Lyon et à la Méditerranée a formulées dans les termes 
suivants : 
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cuaavw&noii vu MàMCÊxmuu, 

1" classe. CérâaleB, Hast huiles» savont, fers» plombs, bois de teinlore» etc. 

2" classe. Colons, denrées coloniales, etc. 
5* dme, Tiasiis et produito Abriciiiée» etc. 

■ • 

« On est surtout frappé, lorsqu'on jette les yeux sur ce la-- 
blcau, des variations continuelle» et considérables que subis- 
saient les prix. Ainsi, ea IS^^ on ne trouve pas moins de vingt- 
quatre prix différentSy ce qui revient à dire que les tarifs ont 
été modifiés en moyenne deux fois par mois* Les prix ont va*- 
rié, d'ailleurs, dans le courant de la même année, de 17 fr. à 
90 fr. par tonne. Pendant l'année suivante, ils uni encore 
changé dix-neuf fois et varié de 18 à 70 fr. Personne n'ignore 
l'importance capitale que présente pour le commerce la régula- 
rité des prix, surtout lorsqu'il s'agit d'opérations de longue 
haleinei comme celles qui dépendent du commerce maritime. 
On comprend, d'après cela, les immenses inconvénients qui ré- 
sultaient de l'existence d un pareil régime sur une voie en pus- 
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session exclusive du mouvement d'imjKirtatioa du premier porl 
de France. 

« En nous bornant aux marchandises comprises dans la 
première classe du tableau, lesquelles forment plus des neuf 

dixièmes du trafic du Rliône, la comparaison entre les prix de 
la navigation et ceux du chemin de fer s^établit comme il suit : 

Bktmkfm. 

Ml.MULil. MAXIMCM. MOTEXaSS. 

185S.. . . SSfr. 37fr. 89t$0 
1853.. . • 17 90 53 50 
1854.. . . 18 70 44 • 



Céràdes, vins, huiles, savons 
et métaux. 



CHEN» DE FEB. 

Céréales et vins <9f.50 

HéUux SO » 

HuOes et savons S4 50 



De 1850 à 1859, 
camiomwge au départ 
compris* 

« Au point de vue de raliuiciitation pul)iiquc, il est inféres- 
sant de rapprocher les prix correspondant aux dernières trises 
de subsistances. 

« Pendant rhiver 1855-1834, les compagnies de navigation 
étaient seules en possession des transports, et on voit les prix 
varier de 40 h 90 fr. par tonne. 

« En 185G-1857, les transports sont cffeclués conciirrom- 
mêni par la compagnie du chemin de 1er et les entreprises de 
navigation. La première perçoit invariablement un prix de 
17 fr. 50 c. par tonne, et les compagnies de bateaux à vapeur, 
pour entrer en partage du traûc, sont obligées de réduire leurs 
prix à 15 oulOfr. » 

Il est inutile de discuter de pareils résultats : la fixilé des 
prix succède au caprice et à l'arbitraire, elles clicmins de fer 
ne demandent que le cinquième du prix que les entreprises de 
navigation à vapeur n'avaient point craint d'imposer au public 
pendant la disette, 17 ir. 50 c. au lieu de 00 fr. 

PIM DV van MBllllll. 
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